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Zehn Jahre Deutscher Modelleisenbahn-Verband 
der DDR 

Am 7. April 1972 sind es zehn Jahre, daß der Deutsche Modelleisenbahn-Verband 
der DDR in Leipzig gegründet wurde. Wenn wir heute eine Bilanz ziehen, so 
können wir mit Stolz feststellen, daß sich unser Verband seit seinem Bestehen 
aus einer losen Verbindung Menschen gleicher Interessen zu einer gesellschaft­
lichen Kraft entwickelt hat. die als Massenorganisation ihren festen Platz in 
unserer sozialistischen Gemeinschaft einnimmt und durch ihr Wirken die Liebe 
und Treue zu unserer Republik unter Beweis stellt. Dabei tritl die Tatsache 
in Erscheinung, daß unsere Mitglieder ihre Tätigkeit in den Arbeitsgemeinschaften 
nicht nur von der Warte der persönlichen Vorteile ansehen, sondern in erster 
Linie die gesellschaftliche Mitarbeit in den Vordergrund stellen. Das kommt 
insbesondere auch dadurch zum Ausdruck, daß feste Formen der Zusammenarbeit 
unseres Verbandes auf alle Ebenen mit den Organen der Staatsmacht, anderen 
gesellschaftlichen Organisationen und der Nationalen Front entstanden sind. Alle 
Kollektive, Arbeitsgemeinschaften, Bezirksvorstände und das Präsidium haben 
sich gefestigt und entwickeln eine sinnvolle Freizeitgestaltung nach konkreten 
Plänen, die sich in die gesamte gesellschaftliche Entwicklung unserer Republik 
einfügen. 
Es ist mir an dieser Stelle ein besonderes Bedürfnis, unserer Partei und Regierung 
im Namen aller Mitglieder unseres Verbandes für die Durchführung ihrer konstruk­
tiven Friedenspolitik den herzlichsten Dank auszusprechen, wissen wir doch, daß 
es uns nur im Frieden möglich ist, unserem Hobby nachzugehen. Über die Beschäfti­
gung mit der großen und kleinen Eisenbahn wurden neue Formen der kulturellen 
Freizeitgestaltung erschlossen, eine Freizeitgestaltung, die nicht nur Selbstzweck ist, 
sondern gleichzeitig in der Öffentlichkeit großen Anklang und Interesse findet. In 
über 100 Städten und Gemeinden unserer Republik arbeiten zur Zeit über 3000 Mit­
glieder in 198 ArbeitsgemeinschaUen aktiv mit. Darüber hinaus nehmen viele 
Jugendliche an der Arbeit unseres Verbandes teil. 
In Obereinstimmung mit der Jugendpolitik unseres Staates und den Beschlüssen 
des Zentralrates der Freien Deutschen Jugend hat der DMV seit seinem Bestehen 
bei Kindern und Jugendlichen Verständnis für die Technik und Ökonomie des Elsen­
bahnwesens geweckt und über die kleine Eisenbahn das Interesse am Eisenbahner­
beruf gefördert. 
In zahlreichen, kontinuierlich durchgeführten Ausstellungen legten unsere Arbeits­
gemeinschaften in der Öffentlichkeit Zeugnis ab über die vieliältigen Möglichkeiten 
einer inhaltsreichen Freiz.eitgestaltung im Rahmen der Kollektive unseres Verbandes. 
Hierbei und durch ihre Beteiligung an den jährlichen Internationalen Modellbahn­
Weltbewerben und den bezirkliehen Vorausscheiden haben unsere Mitglieder ihr 
hervorragendes handwerkliches Können und Ihre technischen Fertigkeiten bewiesen. 
Die internationale Arbeit unseres Verbandes war gekennzeichnet von dem konstruk­
tiven Bestreben, eine vertrauensvolle freun9schaftliche . Zusammenarbeit mi t allen 
nationalen Verbänden der Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde im Interesse 
der Völkerverständigung herz.ustellen. 
Die im Jahre 1968 erfolgte Aufnahme unseres Verbandes als nationale Organisation 
der Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde der Deutschen Demokratischen Repu­
blik in den Modellbahn-Verband Europa (MOROP) war die gebührende Würdigung 
der Tätigkeit unseres Verbandes. Auch die Vergabe des MOROP-Kongresses 1971 
nach Dresden zeugt von der Wertschätz.ung, die unser Verband international genießt. 
Es erfüllt uns mit besonderem Stolz, daß unser Viz.epräsident, Herr Prof. Dr. Harald 
Kurz, auf dem vorletzten MOROP-Kongreß zum Leiter des Technischen Ausschusses 
des Modellhahn-Verbands Europa gewählt wurde. 
Wenn wir heute auf viele positive Ergebnisse in der Entwicklung unseres Verbandes 
wrückblicken können, so ist das nicht zuletzt auch deshalb möglich, weil uns das 
Ministerium für Verkehrswesen der DDR und die Deutsche Reichsbahn eine vor­
bildliche Ideelle und materielle Unerstützung gewährten, für die ich an dieser Stelle 
im Namen aller unserer Mitglieder herzlichen Dank sage. 
Ich möchte aber auch allen Mitgliedern unseres Verbandes •rür die in den ver­
gangeneo zehn Jahren geleistete gesellschaftliche Arbeit Dank und Anerkennung 
aussprechen. Ich beziehe in diesen Dank die Ehefrauen unserer Mitglieder mit ein, 
die mit viel Verständnis die Tätigkeit Ihrer Männer unterstützten. Ich bin über­
zeugt, daß auch in Zukunft alle Mitglieder unseres Deutschen Modelleisenbahn­
Verbandes der DDR an der Verwirklichung unserer Aufgaben konstruktiv mit­
arbeiten werden. 
Damit leisten wir entsprechend unseren Möglichkeiten unseren Beitrag zur Er­
füllung der Hauptaufgabe des VIII. Parteitages der Sozialistischen Einheitspartei 
Deutschlands entsprechend der Forderung, alles zu tun für das Wohl des Menschen, 
für das Glück des Volkes, für die Interessen der Arbeiterklasse und aller Werktätigen. 
Daz.u wünsche ich uns allen weitere schöne Erfolge, Schaffenskraft und persönliches 
Wohlergehen. 

Dr. Ehrhard Thiele, Präsident de~ DMV 
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Gedanken zu den Bezirkstreffen "Junger Eisenbahner" 

Für alle jungen Modelleisenbahner und Freunde der 
Eisenbahn ist der Monat April nicht nur ein Höhe­
punkt wegen des 10jährigen Bestehens unseres Ver­
bandes, sondern er ist zugleich der Zeitpunkt, an dem 
die Ergebnisse der Arbeit der Arbeitsgemeinschaften 
,.Junger Eisenbahner" und der Brigaden der Pionier­
eisenbahnen in den Blickpunkt der Öffentlichkeit 
treten. Die Bezirkstreffen werden von Jahr zu Jahr 
mehr ein Podium junger Modelleisenbahner, der 
kleinen Freunde der großen Eisenbahn und der vielen 
fleißigen Pioniereisenbahner, um Erfahrungen aus­
zutauschen und Anregungen zu erhalten. Womit kann 
man aber besser die Erfahrungen und Erkenntnisse 
vermitteln als mit der Demonstration der erreichten 
Ergebnisse. Damit gelingt es uns, in vielen Orten der 
Republik bei der Verwirklichung des Pionierauftrages 
für das Schuljahr 1971/7.2 

.,Thälmanns Namen tragen wir 
sei seiner würdig, Pionier!·' 

bzw. des FDJ-Auftrages 
.,Lernt im Geiste Thälmanns kämpfen 
alles für unsere sozialistische 
Deutsche Demokratische Republik!" 

anläßlich des 86. Geburtstages Ernst Thälmanns Bilanz 
zu ziehen. 
Noch sind die besten Exponate nicht bekannt die 
im Mai 1972 zum zentralen Treffen "Junger Eisen­
bahner" in Erfurt ausgestellt und verteidigt werden. 
Aber schon jetzt kann gesagt werden, daß es in 
diesem Jahr schwerer sein wird als früher, die Diplome 
der Vorsitzenden der Bezirksvorstände des DMV der 
DDR und damit eine Fahrkarte zum zentralen Treffen 
zu erreichen. 
Diese Behauptung kann schon dadurch begründet wer­
den, daß die Jugendkommissionen der Bezirke den 
großen Schatz der Erfahrungen der Spezialistentreffen 
im Jahre 1971 ausgewertet und den konkreten Bedin­
gungen in den Austragungsorten angepaßt haben. Eine 
wesentliche Schlußfolgerung war die Empfehlung, die 
Exponate öffentlich auszustellen. In allen Bezirken 
wurden gute organisatorische Voraussetzungen für eine 
allseitige Beurteilung und Besichtigung geschaffen, 
die sich sicherlich auch in einer aktiven Diskussion 
bei der Verteidigung auszahlen werden. 
Dieser weitere Anstieg im Niveau der Bezirkstreffen 
entspricht den Entwicklungsbedingungen und unter­
streicht nachdrücklich die Richtigkeit des eingeschlage­
nen Weges, die Redlenschaftslegung zum Gegenstand 
der Spezialistentreffen zu machen und die Enge der 
früheren Leistungsver.gleiche in Form von Frage-Ant­
wort-Spielen zu überwinden. Sicherlich ist das auch 
die Ursache des Erfolges der Modellbahnfreunde im 
Bezirksvorstand Erfurt, die 1972 wieder eine aktive 
Beteiligung von mindestens fünf Mannschaften zu 
verzeichnen haben, während 1971 keine Arbeits­
gemeinschaft dem Aufruf zur Teilnahme am Lei­
stungsvergleich gefolgt war. Wir wünschen auch den 
Freunden des Bezirksvorstandes Berlin, daß der be­
sondere Aufruf an die Arbeitsgemeinschaften der 
Schulen und Pionierhäuser des Bezirkes ein Echo 
findet, das sich in einer guten Beteiligung am Forum 
t1es Spezialistentreffens ausdrückt. 
Eine besondere Anerkennung gebührt aber auch den 
Freunden des Bezirkes Schwerin, -die mit 25 teil-
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nehmenden Gruppen einen Rekord aufstellen werden. 
Die Jugendkommission des Präsidiums unterstützt die 
außerordentlichen Aktivitäten in diesem Bezirk, die 
bei der Einbeziehung der Schulklassen, die mit Bw­
und Bahnhofsbrigaden Patenschaftsbeziehungen unter­
halten, entwickelt wurden. Es soll te jedoch zur 
Gewährleistung eineS\ rationellen Organisationsauf­
wandes an die Verfahrensweise der Jugendkommission 
des BV Halle erinnert werden, indem man für be­
stimmte Bereiche (z. B. Schulen) Vorentscheidungen 
organisiert. 
Die Vielfalt der Thematik und die unterschiedlichen 
Formen und Methoden der außerunterrichtlichen 
Tätigkeit in den Arbeitsgemeinschaften erzwingen 
von der Jury ein hohes Maß an Verantwortung. Es 
wird und darf für diesen lebendigen Erfahrungsaus­
tausch keine allgemeingültige, zentral vorgeschriebene 
Punktbewertung geben. Wenn wir dennoch einige 
Hinweise zur Beurteilung der Exponate geben wollen, 
so sind sie in erster Linie für die weitere Steigerung 
des Niveaus der Bezirkstreffen "Junger Eisenbahner" 
von Bedeutung. Wesentliche Gesichtspunkte für die 
Auswahl der mit Diptarnen bzw. Ehrenpreisen aus­
zuzeichnenden Exponate sollten sein: 

Nachweis der Erfüllung des Pionier- bzw. FDJ­
Auftrages 
ein hoher Grad der Verallgemeinerungsfähigkeit 
bzw. die Möglichkeit einer einfachen Nachnutzung 
der Ideen und Verfahren 
Grad der Selbständigkeit der Erarbeitung des 
Exponates durch die Pioniere und Schüler 
Nachweis des geistigen Erfassens des Exponates 
bzw. des Problems durch die Pioniere und Schüler 
(aktive Diskussion bei der Verteidigung) 
Originalität des Exponates. 

Neben diesen Kriterien muß aber auch beachtet wer­
den, welche Potenzen in den Arbeitsgemeinschaften 
vorhanden sind und wie diese genutzt werden 
konnten. Dazu gehört allerdings, daß eine Arbeits­
gemeinschaft mit langen Traditionen stets ge~isse 
Vorteile hat, die ihr bei der Beurteilung des Expo­
nates anzurechnen sind. Das ist sicherlich keine Un­
gerechtigkeit gegenüber den Arb!:'it.sgemeinschaften. 
die erst kurz!:' Zeit bestehen. da es gerade auf das 
Lernen des Unerfahrenen \'On den Kenntnissen und 
Erfahrungen der AG bzw. Gruppen mit guten und 
langen Traditionen ankommt. 
Wenn wir uns in diesen Wettkampftagen des Monats 
April von dem Gedanken leiten lassen, daß niemand 
so gut ist. um nicht noch die Erfahrung eines gu ten 
Freundes gebrauchen zu können. dann gehen wir alle 
als Sieger aus diesen Spezialistentreffen hervor. Wir 
müssen unsere Kräfte und Anstrengungen auf unser 
gemeinsames Ziel, die Erziehung bewußter junger 
Menschen, die die Arbeit und ihr sozialistisches Vater­
land lieben, konzentrieren. So wird das Bezirkstreffen 
nicht nur ein erlebnisreicher Tag · und Höhepunkt im 
Leben der Arbeitsgemeinschaft, sondern es ist auch 

- der Dank an jeden Modellbahnfreund, Freund der 
Eisenbahn und Pädagogen, der sich der Erziehung 
unserer jungen Generation in Verbindung mit unserem 
..Hobby·• · verschrieben hat. 

Jugendkommission 
des Präsidium des DMV der DDR 
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Jng. SIEGFRIED MIEDECKE, Oranienburg 

Signale auf Modellelsenbahnanlagen, Tell 3 und Schluß 

-&. Sonstige Signale 

Von den sonstigen Signalen (Abkürzung: So) des 
Signalbuchs sollen hier nur drei beschrieben werden. 
um 

die richtige Anwendung im Zusammenhang mit den 
bisher beschriebenen Haupt- und Vorsignalen ab­
zurunden und 
einige wesentliche Neuerungen herauszustellen. 

4.1. Vorsignaltafel (So Ja- So 3d) 

Eine Zusammenstellung der Signale So Ja -So 3d ist 
aus der Übersicht 5 zu entnehmen. Eiqe Vorsignal­
talei dient der Kennzeichnung des Standorts eines 
Licht- oder Formvorsignals. 
In der Regel wird eine Vorsignaltafel an einem Be­
tonpfahl befestigt, der unmittelbar vor dem Vorsignal 
aufgestellt wird. Die Vorsignaltafel wird nicht be­
leuchtet. 
Wird ein Vorsignal über dem Gleis angebracht (z. B. 
an Signalbrücken), befindet sich die Vorsignaltafel 
über dem Vorsignal. 
In den Bildern 6 und 7 ersehen Sie die Anwendung 
des Signals So Ja an einem Form- und an einem 
LichtvorsignaL Das Bild 8 zeigt die Vorsignaltafel 
an einem dreibegriffigen FormvorsignaL An dieser 
Stelle sei bemerkt, daß die im Bild 4 erkennbare 
Vorsignaltafel (So :Jb) seit dem 1. Oktober 1971 gegen 
ein Signal So :Ja ausgewechselt ~erden mußte! 

SUd e Zwelt:Jegrllflge& Formuorslgnal ln 
Srellung Vf o mu Vorslgnallaf<?l, Signal 
So 3a 

Bild 7 Llchtuorslgnal mit Vorslgnaltatel. 
Signal So 3a 
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Das bisher gültige Signalbuch kannte nur die Vor­
signaltafel So Ja und So Jb. Dabei galt das Signal 
So Ja für alle zweibegriffigen, das Signal So 3b für 
alle dreibegriffigen Vorsignale. Daraus ergab sich, 
daß fast alle Lichtvorsignale durch das Signal So Jb 
gekennzeichnet waren. Durch eine innerdienstliche 
Verfügung waren die nunmehr im Signalbuch enthal­
tenen Signale So Je und So 3d bereits mehrere Jahre, 
jedoch nur für Lichtvorsignale, gültig. Da das Signal 
VI 101 102 im neuen Signalbuch nicht mehr ent­
halten ist (siehe Tz. 2.3.4., letzter Absatz!) und Licht­
vorsignale stets die durch das Hauptsignal verschrie­
bene Geschwindigkeit vorankündigen, konnte die 
Kennzeichnung von Lichtvorsignalen durch die Signale 
So 3b und So 3d entfallen. 

4.2. Vorsignalbaken (So 4) 

Vorsignalbaken kündigen ein Vorsignal an. Es stehen 
in Fahrtrichtung vor dem Vorsignal in der Regel drei, 
in Ausnahmefällen bis zu fünf Baken rechts neben 
dem zugehörigen Gleis. Eine Vorsignalbake ist eine 
rechteckige. weiße Tafel mit einem oder mehreren 
(bis zu iünf) nach rechts ansteigenden schwarzen 
Streifen. Die Zahl dieser Streifen ist in Fahrtrich­
tung abnehmend (siehe Bild 9). Bei Profilbeschrän­
kungen dürfen auch niedrige quadratische Baken 
aufgestellt werden. Vorsignalbaken werden in der 
Regel nur auf Hauptbahnen aufgestellt. Sie stehen 
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untereinander im Abstand von 75 m. Die in Fahrt­
richtung letzte Bake steht 100 m vor dem Vorsignal. 
Für den Fall des Gleiswechselbetriebes oder des 
signalisierten Linksfahrbetriebes (s. Tz 3.6. und 3.7.) 
müssen auch die Vorsignalbaken links vom linken 
Gleis aufgestellt werden. Bezogen auf das Bild 6 
wären dies die Baken für die Vorsignale V 24 und 
V 41. 
Vorsignalbaken werden nicht aufgestellt, 

vor Vorsignalen, die zu Ausfahr- oder Zwischen­
signalen gehören, 
vor Vorsignalen, die unmittelbar vor dem rück­
gelegenen Hauptsignal stehen und 
vor Vorsignalwiederholern (s. Bild 5) . 

4.3. Schachbrettafel (So 2) 

Der Grundsatz, daß Hauptsignale in der Regel rechts 
oder unmittelbar über dem zugehörigen Gleis stehen 
müssen, läßt sich nicht immer erfüllen. So ist es o!t 
erforderlich, daß wegen Profilbeschränkungen Haupt­
signale links vom zugehörigen Gleis aufgestellt wer­
den müssen. In diesem Falle muß dann rechts vom 
Gleis eine Schachbrettafel stehen, wodurch das links 
stehende Hauptsignal für den Triebfahrzeugführer 
gültig wird und zu beachten ist. 
Die Tafel wird bei Dunkelheit nicht beleuchtet. Ihre 
weißen Felder können rückstrahlend sein. 
Schachbrettafeln dürfen nicht au fgestellt werden, 
wenn es sich um links vom zugehörigen Gleis stehende 
Hauptsignale handelt, die für den Gleiswechselbetrieb 
oder den signalisierten Linksfahrbetrieb vorhanden 
sind. 
Bei der Schachbrettafel handelt es sich um eine recht­
eckige, schachbrettartig schwarz und weiß gemusterte 
Tafel. Sie w ird in der Regel im Hochformat (wie eine 
Vorsignalbake), bei Profilbeschränkungen in niedriger 
quadratischer Form (siehe Bild 1"0), verwendet. 
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Bild & Dretbegrttttges Formvorsignal mit 
Vorslgnaltatel. Signal So Jb 

Bild 9 Vorsignalbal<e. Signal So 4 

Bild 10 Scflacl!Drettatel, Signal So z. in 
niedriger. quadratlscller Form 

5. Signale für den Ranglerdienst 

Von den insgesamt zwölf Rangiersignalen (Abkürzung: 
Ra) sollen hier nur drei behandelt werden. Es handelt 
sich dabei um solche, die auf Modelleisenbahnanlagen 
nicht fehlen sollten oder die oft falsch ·angewandt 

, werden. 
In diesem Zusammenhang erscheint es notwendig. 
einige Erläuterungen zu den Begriffen .,Zug•· oder 
"Zugfahrt" und .,Rangierfahrt" zu machen, da auch 
diesbezüglich vielfach keine klaren Vorstellungen be­
stehen. 
Ein Zug besteht aus mindestens einem Triebfahr­
zeug. In der Regel werden diesem Regelfahrzeuge 
angehangen. Ein Zug muß durch Signale (Zg-Signale) 
gekennzeichnet sein. Zugfahrten werden in der Regel 
durch Fahrtbegriffe von Hauptsignalen zugelassen. 
Daraus kann man schlußfolgern, daß bezogen auf das 
Bild 6, Fahrten an den Hauptsignalen der Abzweig­
stellen Aburg und Cehof vorbei immer Zugfahrten 
sind. Dies gilt auch für die Vorbeifahrt an den Ein­
fahrsignalen des Bf Bestadt. Bei der Vorbeifahrt an 
den Ausfahrsignalen oder dem Zwischensignal 10 des 
Bf Bestadt kann es sich um eine Zugfahrt. aber auch 
um eine Rangierfahrt handeln. Man kann sich also 
merken, daß Rangierfahrten in der Regel nur aur 
Bahnhöfen möglich sind. Alle Fahrten außerhalb der­
selben sind immer Zugfahrten. Ausnahmen bestehen 
nur bei notwendigen Rangierfahrten auf Baustellen 
oder z. B. für die Bedienung von Werkgleisanschlüs­
sen, die nicht von Gleisen eines Bahnhofs abzweigen. 
Die Grenzen des Bahnhofs werden durch den Standort 
der Einfahrsignale gebildet. 

5.1. Rangierhalttafel (Ra 10) 

Die Einfahrsignale eines Bahnhofs stehen in einem 
bestimmten Abstand vor der ersten Weiche desselben. 
Uber diese Einfahrweiche darf vom Bahnhofsmittel­
punkt aus gesehen nur rangiert werdt>n. wenn dt>r 

DER MODELLEISENBAHNER • 19<~ 



Fahrdienstleiter dazu schriftlich die Erlaubnis gegeben 
hat. Diese Erlaubnis darf er nur geben, wenn der 
.. Nachbarfahrdienstleiter" seine Zustimmung gegeben 
hat und sich kein Zug dem Bahnhof nähert. 

In den Fällen, wo das Rangieren über die Einfahr­
weiche oft notwendig wird, wird eine Rangierhalttafel 
aufgestellt. Jetzt muß aber der o. g. Abstand zwischen 
dem Einfahrsignal und der Rangierhalttafel eingehal­
ten werden. Sie erlaubt das Rangieren bis zu dieser 
Tafel ohne schriftliche Erlaubnis. Muß gegebenenfalls 
über das Signal Ra 10 hinaus rangiert werden, ist 
wieder die schriftliche Erlaubnis unter den o. g. Be­
dingungen erforderlich. 
Beim Signal Ra 10 handelt es sich um eine oben halb­
kreisförmige, weiße Tafel mit schwarzem Rand (siehe 
Bild 11). Die Aufschrift ,.Halt für Rangierfahrten" 
ist nach dem neuen Signalbuch nicht mehr vor­
geschrieben. 

5.2. Rangierhaltsignal (Ra 11) 

Das Rangierhaltsignal besteht aus einem gelben W 
(Signal Ra lla) oder einem weißen W (Signal Ra 1lb), 
jeweils mit schwarzem Rand. Es gilt als Haltsignal 
für Rangierabteilungen, also nicht für den Triebfahr­
zeugführer einer Zugfahrt Es steht immer rechts vom 
Gleis und muß bei Dunkelheit beleuchtet sein. 
Beim Vorbild wird es in der Regel dort aufgestellt, 
wo die Fahrt einer Rangierabteilung aus einem Gleis 
in einen Weichenbereich zunächst verhindert werden 
mull. Außerdem ist das Signal Ra 11 b an Drehscheiben 
und Schiebebühnen zu finden. 
Die Bilder 12 und · 13 zeigen je ein Signal Ra lla. Im 
Bild 12 ist die Anstrahllampe deutlich erkennbar. Wei­
tere erkennbare Teile werden in der Tz. 5.3. beschrie­
ben. Das Zwergsignal wird transparent beleuchtet. Die 
Vorbeifahrt an einem Signal Ra llb wird beim Vor­
bild durch den Stellwerkswärter unter anderem 
mündlich oder fernmündlich erteilt. Unter welchen 
Voraussetzungen am Signal Ra 1la vorbeirangiert wer­
den dar[. wird in der Tz. 5.3. erläutert. 
Die Anwendung von Rangierhaltsignalen auf Modelt­
eisenbahnanlagen ist sehr interessant. Dies gilt beson­
ders für das Signal Ra lla, wenn die Erlaubnis für 
die Vorbeifahrt gleichzeitig fahrstromabhängig ge­
schaltet wird. Im Bild 6 wäre ein Signal Ra lla am 
Gleis 2 rür Rangierfahrten z. B. über die Ausfahr­
weiche, also in Richtung Signal 24, erforderlich. Da. 
wie in Tz. 5. beschrieben, Rangierfahrten in der Regel 
nur auf Bahnhöfen durchgeführt werden, muß es eine 
Möglichkeit geben, die Rangierfahrt von der Ausfahr­
weiche ,.zurückzuholen". Dazu verwendet man wieder 
ein Srgnal Ra lla, welches vor die Ausfahrweiche 
gestellt wtrd. Analog wäre am anderen Ende des 
Bahnhots Bestadt zu verfahren. 
Abschließend sei bemerkt, daß zum Signal Ra lla 
immer ein Ra 12 (Rangierfahrtsignal) gehört, welches 
nun noch beschrieben werden soll. 

5.3. Ranglertahrtslgnal (Ra 12) 

Das Rangierfahrtsignal bedeutet: "Rang! erfahrt er­
laubt" . Es gilt also nicht für den Triebfahrzeugführer 
eines Zuges. Das Rangierfahrtsignal besteht aus zwei 
nach rechts steigenden weißen Lichtpunkten. Die An­
wendung des Signals Ra 12 erfolgt 

in Verbindung mit den Signalen Ra lla, Hl 13, 
Hl 100, Hf 0 und Sv 4 (s. Tz. 5.2., Übersichten 1 
und 3!) oder 
alleinstehend. 

Im Bild 12 befindet sich der eine Lichtpunkt unter 
dem gelben W, der andere rechts oben. Im Bild 13 
(Fortsetzung auf S. 110) 

f)f:r MODELLEISE:'mAHNER i 1972 

Bild II Rallglerllalttatel. Signal Ra 10 

Bild lZ RanglerllaiUignal, Signal Ra IJa 

' 
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WOLF-RODIGER SPROSSIG. Glieni.cke. Ndb. 

Bauanleitung für ein Triebwerk 
des Herbrandischen Straßenbahnwagens 

Auf meiner Modellbahnanlage {Spur HO) verkehren 
Straßenbahnzüge auf 12-mm-Spur. (Vgl. "Der Modell­
eisenbahner", Jahrgang 1967, Heft 8.) Zur Ergänzung 
des Fahrzeugparks bekam ich ein "Old-Timer"-Stra­
ßenbahnmodeU, bestehend aus Triebwagen und An­
hänger der, ehemaligen Dresdner Straßenbahngesell­
schaft. Hersteller dieser Schaumodelle ist die Firma 
Stein, KG, Leipzig. 
Dieses betagte Fahrzeug aus den ersten Jahren des 
elektrischen Straßenbahnbetriebes sollte als "Attrak­
tion und Rückblick auf vergangene Zeiten" im Betrieb 
mit anderen neuzeitlichen Fahrzeugen vorgeführt wer­
den. Da das Modell über keinen eigenen Antrieb ver·­
fügt, waren zunächst einige Umbauten erforderlich. 
die nachfolgend an Hand der Zeichnung beschrieben 
werden. Die Auswahl eines geeigneten Triebwerkes 
bereitete einige Schwierigkeiten, da sehr wenig Platz 
zum Einbau vorhanden ist. Aus diesem Grunde wurde 
der Triebwerksrahmen aus kupferkaschiertem Material 
gefertigt, was sich bisher in anderen Fällen sehr gut 
bewährte. Am Triebwerksrahmen, Teile 1, 2 und 3 
wird, nachdem die Teile bearbeitet sind, die durch­
gehende Kupferschicht entsprechend Zeichnung auf­
getrennt, dadurch ist keine zusätzliche innere Verdrah­
tung erforderlich. An die Einzelteile l, 2 und 3 werden 
die Kontaktschleiffedern, Teil 6, die Motorkontakt­
federn, Teil 7, das Motorauflageblech, Teil 16, sowie 
die Klemmöse, Teil 18, angelötet. Am Rahmen, Teil 2. 
empfiehlt es sich, mit einem Zirkel den Durchmesser 
der Lauffläche des Rades auf der Kupferschicht zu 
markieren, es lassen sich dann die Kontaktschleif­
federn besser justieren. Der Motorrahmen wird zu­
sammengestellt und verlötet, hierbei muß beachtet 
werden, daß die Lötebenen nicht zu warm werden. 
da sich sonst die Kupferschicht vom Hartgewebe löst. 
An die Rahmentei le 1 und 3 werden das Lagerblech, 
Teil 4, und Halteblech, Teil 5, angelötet. damit wird 

98 

die Antriebsschneckenwelle, Teil 10, festgelegt. Das 
Antriebszahnrad, Teil 9, und die Schneckenwelle sind 
dem Antrieb der Diesellok T 334 \'On der Firma Zeuke 
& Wegwerth, Eerlin, entnommen und mit geringen 
Änderungen venv'endbar. 
Sie werden entsprechend Zeichnung eingesetzt. Die 
Radsätze stammen ebenfalls vom Triebwerk dieser 
Lok. Am Motor, Teil 11 (verwendet auch in Triebfahr­
zeugen der Spur N), muß die aufgepreßte Antriebs­
schnecke entfernt und die Mitnehmerbuchse, Teil ll, 
festsitzend aufgebracht werden. Zum Probebetrieb 
wird der Motor in die Motorkontaktfedern, Teil 7, 
eingedreht, er liegt auf der Bürstenseite auf dem Teil 3 
auf. während die andere Seite im Lagerhalteblech. 
Teil 4. mit Unterstützung durch Teil 16 liegt. Durch 
entsprechendes Justieren kommt es zu einem ruhigen 
Lauf. Vor dem Einbau des Triebwerkes wird die 
Bodenplatte des Triebfahrzeugs vorsichtig vom Wagen­
kasten gelöst. 
Die notwendige Öffnung für das Triebwerk muß ein­
gearbeitet werden. Nach dem Zusammenbau des Plast­
gehäuses der Straßenbahn wird das Triebwerk ein­
gesetzt und mittels der Haltebleche 4, 5 und 17 fest­
gelegt. Zur Beschwerung des Triebfahrzeuges wird in 
den Dachaufbau zusätzlich eine Bleiplatte eingepaßt. 
Der beim Schaumodell vorgesehene Stangenbügel mit 
angedeuteter Rolle ist in dieser Modellgröße nicht 
funktionsfähig. Aus diesem Grunde wurde er durch 
einen. Lyra-Stromabnehmer, Teil 13, ersetzt. Der Bügel 
wird in den Bügelhalter, Teil 12, eingesetzt und durch 
die Feder, Teil 14, gegen den Fahrdraht gezogen. Beim 
Bau des Bügels sollte darauf geachtet werden, daß die 
Kontaktfläche zum Fahrdraht einwandfrei ist. Eine 
Spritzenkanüle läßt sich sehr schön beim Zusammen­
bau der beiden Bügelhälften verwenden. Der Feder­
stahldraht wird in die Kanüle eingeschoben und ver­
lötet. Der elektrische Anschluß des Bügels erfolgt mit 
einem Draht, der in eine Federöse (ähnlich der An­
schlüsse bei Schienen), die am Teil 3 angelötet ist, 
eingeklemmt wird. Das Zugseil für den Lyra-Bügel 
darf nicht iehlen. 
Der Anhänger erhält ebenfalls neue Radsätze, dazu 
werden Radlager angebracht. Eine Ausarbeitung der 
Bodenplatte für die neuen Radsätze ist erforderlich. 
Der Wagen wird mit einem Blechstretfen, der im 
Fahrgastraum auf der Bodenplatte befestigt wird, be­
schwet·t. Der Blechstreifen wirkt nicht störend, wenn 
man im Fahrgastraum Längssitze eingebaut hat und 
.,Modellmenschen" Platz nehmen läßt. 
Die am Schaumodell angeklebten Kupplungsteile (der 
N-Kupplung) werden vorsichtig vom Gehäuse gelöst 
und lassen sich verwenden, wenn man einen warmen 
schon gebogenen Federstahldraht, Teil 15, vorsichtig 
durch den Plastehals der Kupplung schiebt und erkal­
ten läßt. Danach wird der Draht hinter dem Kupp­
lungshals ein wenig gebogen. 
Am Wagenboden muß noch eine entsprechende Hal­
terung für die Kupplung angebracht werden. Zur Ver­
vollständigung gehören die Linienscheiben und die 
Richtungstafeln. 
Dieses Modell fährt mit den anderen ,.modernen·' 
Straßenbahnen im automatischen Betrieb zur vollen 
Zufriedenheit. 
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Oipl.-ln~. R. STEINICKE. Erfurt 

Jubiläumsfahrt zum 1 OOJährigen Bestehen 

der Strecke Gera-Saalfeld - Elchlcht (heute Kaulsdorf) 

Foto: Ellguth. Erfurt 

An und für sich sind Sonderfahrten , Exkursionsfahr­
ten mit der guten alten Dampflokomotive im Leben 
des DMV der DDR nichts Besonderes mehr. Interessant 
wird es aber, wenn sich mit so einer Fahrt ganze 
.,Stäbe" befassen und zur Herrichtung der Lok Hun­
derte von Oberstunden in der Freizeit geleistet wer­
den. So war es zur Vorbereitung des 13 .. November 
1971, des Tages. an dem der Jubiläumssonderzug zum 
lOGjährigen Bestehen der Strecke Saalfeld - Gera­
Eidlicht (heute Kaulsdorf) verkehren sollte. 
Auf Initiative der AG 4 20, .,Saalebahn", war der 
Sonderzug gestartet worden, vorbereitet in vielen Stun­
den durch das Organisationskomitee beim Reichsbahn­
amt Saatfeld, durch die staatlichen Organe und den 
BV Erfurt. · 

Ganz besonders wollten die Erfurter Eisenbahnfreunde 
zum Gelingen der Sonderfahrt beitragen. Regelrecht 
aus einer Biertisch-Idee geboren, sollte unbedingt eine 
.. echte" P 8 den Zug bespannen. 
Obwohl die Vorbereitungszeit kurz war, gelang es mit 
Unterstützung der AG 4 1, 4 6, 4 33 und nicht zuletzt 
des Leitungskollektivs und der Brigade Richter des 
Bw Erfurt, eine schmucke P 8 an das in historischer 
Uniform angetretene Lokpersonal des Bw Saalfeld zu 
übergeben {siehe auch .,Lok foto des Monats·• , 
Heft 1 72). 
Die 31l2267 des Bw Saatfeld, 1918 in Kassel gebaut. 
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war in eine 2553 (alte Betriebsnummer) verwandelt 
worden. 
Oie P 8 war zweifellos die Attraktion des Zuges und 
ein besonderes Fotomodell. In Cera wurde der Zug 
feierlich vom Stellvertretenden Vorsitzenden des Rates 
des Bezirkes Cera verabschiedet. In seinen Worten 
kamen die Gedanken zum Ausdruck, die sich dem 
Teilnehmer der Fahrt unwillkürlich unter dem Ein­
druck der Gegensätze aufzwängten. Historischer Son­
derzug mit alten Fahrzeugen vor uns, am Nebenbahn­
steig neue Traktion und moderne Neubauwagen. 

Um 8.53 Uhr wurde der Abfahrauftrag an den Ju­
biläumszug erteilt. Im Zug herrschte eine prächtige 
Stimmung. Die Mitropa hatte sich etwas Besonderes 
einfallen lassen: Sie hatte ihr Domizil im Packwagen 
eingerichtet. Begehrter Anziehungspunkt war der hier 
aufgestellte Bratwurststand. Kellner in Alt-Thüringer 
Tracht versorgten die Fahrtteilnehmer. Jeder Bahnhof 
empfing sie festlich. In Weida war der Bahnsteig 
schwarz von Menschen, sie standen dicht an dicht. 
voran Junge Pioniere, die dem Lokpersonal Blumen 
überreichten. So war es auf jedem Bahnhof, in Triptis. 
Neustadt (Orla), Oppurg, Pößneck, Saalfeld und Kauls­
dorf. Etwa 10 000 Menschen hatten sich zur Begrüßung 
des Sonderzuges, bestehend aus der P 8 und 7.ehn alten 
Wagen der Länderbauart, eingefunden und belagerten 
förmlich Brücken und Straßen an der Strecke und 
jubelten dem Jubiläumszug mit seinen Fahrgästen in 
historischer Kleidung zu. Die Begeisterung unserer 
Bürger fand keine Grenzen. Die ganze Fahrt wurde 
~o zu einem einzigen Erfolg. 
Als Höhepunkt gestaltete sich nach Ankunft des Zuge~ 
die Kundgebung auf dem Bahnhofsvorplatz in Saalfeld 
unter Anwesenheit des Präsidenten der Reichsbahn­
direktion Erfurt. 
Nach einem Festumzug durch die St raßen der Stadt 
begaben sich die Teilnehmer des Jubiläums-Sonder­
zuges zum .,Klubhaus der Jugend" wr Besichtigung 
der 8. Modelleisenbahn-Ausstellung der Arbeitsgemein­
schart .,Saalebahn" des DMV der DDR. Die Ausstel­
lung zeigte Ausschnitte aus der Arbeit der Arbeits­
gemeinschaft, Möglichkeiten einer aktiven sinnvollen 
Freizeitgestaltung und als Schwerpunkt die Arbeit mit 
Jugendlichen in Patenklassen der Saaltelder Ober­
schulen. Übrigens war in der Ausstellung auch der 
modellge1·echte Eröffnungszug der Stre!:ke Gera- Saal­
feld- Eichicht aus dem Jahr 1871 zu besichtigen. 
In diesem Jahr war besonders die Vielfalt der Aus­
stellung bestimmend. Selbstbau, lndustr iemodelle. 
Heim- und Gemeinschaftsanlagen von N bis HO und O: 
von Dokumentationstafeln über philatelistische Be­
schäftigung mit Eisenbahnmotiven bis zur Bildtafel 
vom MOROP-Kongreß : ein umfassender Einblick in 
das Betätigungsfeld des DMV der DDR. 
Am Nachmittag hatten die Fahrtteilnehmer noch G e­
legenheit, nach Besichtigung der Ausstellung die Fahrt 
bis Kaulsdorf, dem ehemaligen Elchicht, fortzusetzen. 
wo das regelrechte Volksfest seinen Fortgang nahm. 
Selbstverständlich gehörten zu den Fahrtunterlagen 
jedes Teilnehmers die traditionellen Programmheft€'. 
eine Sonderkarte und eine Erinnerungsplakette. 
Insgesamt eine würdige Veranstaltung. 
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"Im Görlit:zer Dienstabteil " 

... so nennt unser Leser Pete1· Malosscl< au~ Gürlitz 
seinen Raum. in welchem c t· eine :l X 4 m g1·ußc HO­
Anlage unlergebrathl hat. Die Bauzeit betrug für diese 
L-[örmige Anlage insgesamt fünf Jahre. Das Moti\· ist 
t•tne zweigleisige Hauptbahn mit abzweigender !\'eben­
bahn. \'On deren J::ndbahnhof noch eine Drahtseil- und 
eine Schmalspurbahn ausgehen. Alle drei Traktions­
arten sind anzutreffen. sechs Fahrstrombereiche wer­
den \'On e inem Eigenbautrafo gespeist. der in einem 
ebenfalls selbst gebautem Schaltpult ins ta lli ert ist. Der 
Betrieb erfolgt nit:hl vollautomatisch. 

Die Landschaft sll'lll ein i\lillelgebirgc dar: clt:~1· Höhen­
unterschied betriigt 7.\\'ischcn det· Grundplatte und dem 
höchsten .. Gipfel" 115 cm. also recht pa..,sable Berge ~ 

DEP. 1\LODELLEISI::N Ht\IIN EH ~ 19ö2 

Ull<l I Die BR 7S l'L'r//lßl Sol'b<?rt die yut naclll/l'ltlf­
dl'f<' Tunnetoaustl'll<' 

Btld Z .Hall" {ur dt•rt \'T an der Blockstell<' 

Bild 3 Personen:U<J ntll BR 99 uberquerl clen <lro­
ß<'ll VIadukt (SelbMbau). um gleich den Bf B<in•n­
M<'In :u erreichen 

ßfld ~ Der Trl<•lll<I0</<'11 f/.tltrl 111 Bltr<•rtsll•ln c•ht. 
\'on hier aus hat man Anschluß :ur Seitmalspur­
und :ur Seilbaltrt. 

f'otus : P(•rer \laln.,.sck. Oorltt: 
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WIR STELLEN VOR· WIR STELLEN VOR 

PIKO-N-Modell der Ellok BR Tsch 4 

lli/<1 1 Form u11cl For/JyctJung sowie Ockor c>l/sprcchcm qan:: clcm VoriJUd clc•· L'OII 
cten Skocla-Werkcm (CSSR) JU•· cl lc UdSSR gelieferten Ellok DR 4C-~ 

/Jilcl 2 .. Olme llut·' schattl das zugkräftige N-Modell so aus 

lsilcl 3 Der :cmtral gelegene Motor treibt über zwei Schnecken IJeide Orelrgesrelle Cllt 
Fotos: l<ir.cll<.'. Der/in 

•• • 

~l 
' .. . 
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Seit Dezember v .. J. ist \'Om VEB 
PIKO, Sonneberg, ein Modell der 
Elektrolokomotive BR Tsch 4 in der 
Nenngröße N im Handel. 
Das Vorbild dieses Modells wir·d un­
ter der Typenbezeichnung 53 E in 
den Skoda-Werken in Plzei1 (CSSR) 
gebaut und ist vorwiegend für den 
Export in die Sowjetunion bestimmt. 
Das Modell ist in der Detaillierung 
und Farbgebung hervorragend ge­
lungen. 
Durch einfaches Spreizen der beiden 
mittleren Gehäuseschürzen läßt sich 
das Obertei l leicht abnehmen. Der 
Motor ist gleich dem der Dieseltr ieb­
fahrzeugmodelle in N. Die Übertra­
gung der· Antriebskraft erfolgt nach 
dem System der Typenreihe Co-'Co' 
über ein kombiniertes Schnecken­
Zahnradgetriebe auf acht Räder. Zur 
Erhöhung der Zugkraft ist in jedem 
Drehgestell ein Rad mit Haftreifen 
versehen. Die Stromzuführung er­
folgt beim Zweischienen-Fahrstrom­
systcm über die erste und dritte 
Achse eines jeden Drehgestells. Da 
die Stromabnehmerbrücke als eine 
Wippe gelagert ist, wird eine zuver­
lässige Stromabnahme über acht 
Häder gewährleistet. 
Das Umschalten auf Fahrleitungs­
bctrieb (Zweischienen-Dreileiter­
Fahrstromsystem) erfolgt durch einen 
Schiebeschalter am Fahrzeugboden. 
Die Beleuchtungsumschaltung ist 
fahrtrichtungsgebunden und ge­
schieht über zwei Selenplattcn. 
Alle Verschleißteile sind auch durch 
einen Laien ohne große Schwierig­
keiten auszuwechseln. 
Da das Modell dem sowjetischen 
Fahrzeugprofil angepaßt ist - dieses 
ist bekannll ich um 22 Prozent grö­
ßer als das unsrige - wirkt das 
Ellok-Modell vor Zügen mit Model­
len unserer Wagen e in wenig zu 
groß, \\'aS jedoch nicht seht· stört. 
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.JOACHIM SCHNITZER. Kleinmachnow 

Bauanleitung für eine vereinfachte Steifkupplung 

Es ist allgemein bekannt, daß Reisezüge als "Stamm­
einheiten" fahren . Das heißt, daß diese Züge normaler­
weise nie getrennt we~den. Sollle dies jedoch gesche­
hen. dann liegen meistens technische Gründe vor, wie 
zum Beispiel das Auswechseln von Schadwagen. Auch 
der Modelleisenbahner sollte seine Reisezüge auf der 
Modelleisenbahnanlage, wie beim Vorbild, als Stamm­
einheiten einset7.en. Die Verbindung der einzelnen 
Fahrzeugt> eines solchen Zuges geschieht im Modell 
durch eine sogenannte .. Steifkupplung". Abgesehen da­
von, daß diese Art der Kupplung eine wesentliche Stei­
gerung der Betri~bssicherheit im Fahrbetrieb bedeutet, 
stellt sie auch noch eine weitgehend modellgerechte 
Nachbildung der Hauptausführung dar. "Wer einmal 
auf diese Art gekuppelte Modellzüge gefahren hat, 
wird von dieser Methode der Zugbildung nicht mehr 
abgehen." Dieser Ausspruch stammt von dem bekann­
ten Modelleisenbahner und Verfasser mehrerer Modell­
bahnbücher, Gerhard Trost. Denn auch er befaßte sich 
schon Mitte der fünfziger Jahre mit dem Problem 
einer vorbildgerechteren Verbindung von Modellfahr­
zeugen. Obwohl zu dieser Zeit meine Modelleisenbah­
ner-Laufbahn noch in den Kinderschuhen steckte, fan­
den seine Ausführungen über die Anwendung von 
Steifkupplungen mein volles Interesse. So kann ich 
dem soeben Zitierten voll zustimmen, denn bereits 
damals entwickelte ich mir eine eigene Modellbahn­
Kupplung, welche im Heft 7 69 unserer Fachzeitschrift 
vorgestellt wurde. Zu dieser Modellbahnkupplung ge­
hörte ebenfalls eine Steifkupplung. 

Angeregt durch viele Zuschriften von interessierten 
Lesern, entwickelte ich eine weitere Steifkupplung mit 
entsprechender Endkupplung. Besondere Vorzüge die­
ser Kupplungseinrichtung sind u. a. ihr schlichter Auf­
bau, der sich durch eine vereinfachte Herstellung aus-

, zeichnet. Außer der Befestigungslasche (Teil 1), sind 
alle Bauteile aus Draht hergestellt. Somit entfällt also 
auch die etwas komplizierte Herstellung des Kupp­
lungshakens. denn auch er wird nur aus Draht gebo­
gen. Trotz ihrer Einfachheit gibt diese Kupplungs­
einrichtung den Modellbahnzügen ein ausgezeichnetes 
Aussehen, was unmittelbar zur Verbesserung des Ge­
samteindruckes einer Modellbahnanlage beiträgt (siehe 
Bild 1 und 2). Neben dieser optischen Verbesserung 
sollte die Betriebssicherheit, welche durch den Einsatz 
dieser Kupplungseinrichtung beträchtlich erhöht wird. 
nicht außer acht gelassen werden. Gerade beim Schie­
ben von Zügen wirkt sie sich besonders vorteilhaft 
aus. Diese Betriebssicherheit beruht hauptsächlich auf 
der Starrheit dieser Kupplung, durch welche ein Auf­
klettern der Fahrzeuge verhindert wird. 

Das eigentliche Kupplungselement bilden die beiden 
Befestigungslaschen (Teile 1) mit der Schlauchverbin­
dung (Teil 2), welche die Brems- und Heizschläuche 
darstellt. Die gespannte Schraubenkupplung, bestehend 
aus den Teilen 3, 4, 5 und 6. dient also nur der vor­
bildgetreueren Nachbildung. Alle Teile sind mitein­
ander durch Löten starr verbunden. Die Isolier­
schlauchstückchen (Teile 7) sollen die Schlauchkupplun­
gen imitieren. Dt€' Steifkupplung wird mittels der bei­
den Befestigungslflschen (Teile 1) in die entsprechen­
den Kupplungshalter der Drehgestelle eingehangen und 
in der gleichen Weise, wie die entfernten handels-
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BUd l Sieltgekuppelte R.:lsezupwogen 
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Brld z Der Srlllußwayt'll mit t•nrblldnoh•" ~~rrdlrupp/rwy 

Bild 3 Die Betesligung der Kupplung&elnrichtunp ge•chiehl in 
gleicher Art und Weise, wie die der abmonllenen E:lnzelkupp­
lungen. Dadurch enl/4111 Jegliche zu&tflzllche mechanische ver-
4nderung am llandel&übllchen Model/fallrzeug. 
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Bild 4 Eine Steifkupplung Im Rohbau und die ent<precllen· 
den Einzelbauteile 

Bild s Eine Ultuorrldltung aL& H ilfsmittel {Ur den Zu.tammen· 
bau der Steifkupplungen 

Bild 6 Steif· und Endkupplungen nac/1 der Farbgebung, fer· 
tlg zum Einbau 

Bild 7 Oie e r{orderlfchen Einzeltelle eines Fattenbalges. Oie 
DrahtkLammern dienen später der Bete1tlgung am Wagen· 
leasten 

Bild & Draufslcllt auf zwei uleracllslge Wagen beim Ourc/1· 
fahren einer krWscllen Gleisanordnung. Zwangsl/iufig nehmen 
die Wagenielisten diese uorbfldwidrfge Stellung ein, wenn die 
relativ langen Wagen von einem Gleisbogen ohne Zwiscllen· 
gerade i n einen GeQenbogen übergehen. Daher Ist efn Befl!stl· 
gen der Faltenb41ge unbedingt erforderlich. 

Fotos: Verfasser 

üblichen Einzelkupplungen. mit den Federn gehallen 
(siehe Bild 3). Die Befestigung der Endkupplung, 
welche den Kupplungshaken mit dem Kupplungs­
gehänge und den eingehängten Schlauchenden darstellt, 
wird ebenfalls mit der Befestigungslasche (Teil 8) am 
Kupplungshalter des Schlußwagens und evtl. bei Be­
darf an der Zugspitze, also am Triebfahr1.eug befestigt. 
Zunächst ist erforderlich, das Maß ,.X" (siehe Zeich­
nung Blatt I ) zu ennitteln. Dieses Maß hängt von den 
kleinsten zu befahrenden Krümmungsradien der Gleise 
ab. Diese Messungen und Versuche sollten an der kri­
tischsten Stelle der Gleisanlage vollzogen werden. Viel­
leicht ließ es sich nicht vermeiden, von einem Gleis­
bogen ohne Zwischengerade sofort wieder in einen 
Gegenbogen überzugehen. Eine solche Gleisanordnung, 
sie ist des öfteren im Weichenbereich auf kleineren 
Modellbahnanlagen unumgänglich, dürfte schon als kri­
tischste Stelle anzusehen sein. 
Hier geschieht es nämlich, daß sich bei einem Gleis­
radius von 440 mm jeweils die beiden rechten, bzw. 
linken, also die falschen Puffer zweier vierachsiger 
Wagen fast gegenüberstehen (vergleiche hierzu auch 
Bild 8) . Weil dann zwischen den Puffern kein aus­
reichender Raum mehr für eine Kupplung vorhanden 
ist, wurde d ie imitierte Schraubenkupplung unter das 
Pufferniveau verlegt (siehe Zeichnung Blatt 1). Diese 
Notlösung ist zwar eine Abweichung vom Vorbild, aus 
funktionellen Gründen aber erforderlich. Anders ver­
hält es sich, wenn nur größere Gleisradien bt::fahn::n 
werden .sollen oder wenn man von vornherein so­
genannte kritische Stellen in der Gleisanlage vermie­
den hat. In solchen idealen .Fällen kann die Steifkupp­
lung mit Kupplungshaken Teil 10 (siehe Zeichnung 
Blatt 2 bzw. 3) ausgestattet werden. Diese Darstellung 
der Schraubenkupplung kommt dann dem Vorbild 
wesentlich näher. 
Bei der Ermittlung des Maßes "X" gäbe es noch eini­
ges zu berücksichtigen. Dieses Maß sollte so gering wie 
nur möglich gehalten werden. Der Pufferabstand, Maß 
"Y", sollte dabei jedoch im ungünstigsten Falle. also 
bei der Bogenfahrt., das Maß von 0,5 mm (aus Sicher­
heitsgründen) nicht unterschreiten. Bei den Messungen 
kann man sich eines einfachen Hilfsmittels bedienen. 
Ein Blechstrei!en, 0,5 mm dick, 5 mm breit und un­
gefähr 80 mm lang, wird mit mehreren eng anein· 
anderliegenden Bohrungen (0 2 mm) längs der Mittel· 
Iinie versehen, mit welchen er dann in die Kupplungs­
halter der Drehgestelle eingehängt wird. bis der ge­
eignetste Abstand ermittelt ist. Nur am Rande sei be­
merkt, daß ein solcher Blechstreifen, natürlich nur mit 
den unbedingt erforderlichen Bohrungen, die einfachste 
Art einer Steifkupplung darstellt. Da der Modelleisen­
bahner bestrebt ist, das Vorbild weitgehendst nach· 
zuahmen, wird er sich natürlich mit dieser simplen 
und einfachsten Lösung kaum begnügen. 
Die in diesem Beitrag fotografisch und zeichnerisch 
dargestellten Kupplungen wurden für die beiden han­
delsüblichen Wagentypen B 4 ü Pr21 (Schicht) und 
B 4 i (Hruska) gebaut. Sie sind für einen Gleisradius 
unter 500 mm verwendbar, wurden also nach der 
Zeichnung Blatt 1 hergestellt. Das Maß .,X" beträgt 
bei diesen beiden Wagentypen 52 mm bzw. 62 mm. 
Da sich in den Befestigungslaschen (Teil 1) jeweils 
zwei Aufnahmebohrungen befinden, sind die Kupp­
lungen für beide Wagentypen miteinander und unter­
einander ·anwendbar. 
Wie üblich bei solchen Bauanleitungen, heißt es zu­
nächst: .,Man fertige die erforderlichen Einzelteile nach 
Zeichnung an." Diese sind in der Zeichnung Blatt 4 
enthalten und auch auf Bild 4 ersichtlich. Die jeweils 
erforderliche Stückzahl ist der Stückliste zu entneh­
men. Aber schon über die Herstellung von Teil 1 g;hl 

DER MOO EI..I..EISENBAHNER 4 1:72 



so 

0 CD <1> ~ , -

I 

Blatt l 1 2 5 7 {j 4 J 

__ _j 

.so 

Bl;.tt 2 __ ~-

OER MODELI..EIS&NBAJLNER 4 1n2 105 



so 

Ansteht Z 

8 g 10 

Blatt 3 

Blatt • 
8.5 

~ 160\ 
1•45° 

...... , 
J 

16 
~ , 

21 ~ .... Zlt 1 ---~ 

rr=:=::c=========r==:::J-~-

- -~-

gestreckte Länge 28 2 

d' E /l ~~:fz!l 
5 6 7 

Bohrungen wte beJ Teil 1 
J 

rJ I. bei Montage 

®
• ~ entspr. ekvrzt 

V) - ~. 
"') - - .. 10 ~ 10 

10 

·~m ___ 1~ g 

106 DEli MOI)t~ LI.EISF;N BAHNER 4 l9i2 



Blatt 5 

Blatt 6 

175~---

FtTz · oder Schaum· 
gummisfretten 

DER MODELLE.lSENBAHNER 4 1972 

X 

-t-
Z5 

~-- 8 
-~ -

Abb 2 

Abb 3 

Abb 1 

107 

.. 



~liitk7ahl ' 

Tr~l ~tril· End· 

kut>IJ· kupp· 
lunll lun~ 

:1 '! 

" 'I 

111 

\\t•rk · \laßt• 

•toll 

llrl•••ti~ouo"''""'hr M• O.loX10X21o 
~dii U IH'h''t•rhimfunjZ' St 0 fl.~ 

Zullhnk••n ~~ 0 n.~ 
llii~•·l so 0 n.~ 

Spintll'l St 0 n.~ 

~t'h~•·nJr• •l r,, 0 0.~ 

S..tiiRurhkupplllll~ lcnli"r"'thfa11rh 

Ut•rt""'liJ:tull,:"'lwcc•ht• 
SrhiA11C'hJt•·htit1Jlt' 
Zu~hakrn 

... z..,.iC'hnun,.r 

)I> n.~ X IOX!~ 
:'t 0 0.1! 
SI 0 0.1' 

• ~liirk7.Hhl r•nt~prithl pr•• fo\uppluu~ 

es einiges zu bemerken. So ist es nicht unbedingt er­
forderlich, den ganz'en hinteren Teil der Lasche auf 
eine Breite von 5 mm zu fertigen. Es genügt, wenn 
eine Aussparung nur an der Stelle eingearbeitet wird, 
an welcher sich die Lasche im Führungsschlitz des 
Kupplungshalters befindet. Diese Bauform habe ich 
angewandt, und sie geht eindeutig aus den Bildern 4, 
5 und 6 hervor. Die Teile 3, 6 und 10 werden zunächst 
mit einer gewissen Überlänge gefertigt und z. T. erst 
unmittelbar vor der Montage, also vor dem Einlöten, 
angepaßt und entsprechend gekürzt. Die eigenwillige 
Hufeisenform von Teil 4 hat nur den Zweck, den Zu· 
sammenbau mit Teil 5 zu erleichtern, indem die Teile 
vor dem Löten stramm zusammengeklemmt werden 
können. 

Sind alle erforderlichen Bauteile soweit angefertigt, 
kann der Zusammenbau derselben erfolgen. Dieser 
geschieht, wie schon erwähnt, durch Löten. Bewußt ist 
für faste alle Teile Stahldraht als Material vorgesehen. 
Stahl ist kein sehr guter Wärmeleiter, und dies spiel{ 
bei so relativ kleinen Lötarbeiten eine entscheidende 
Rolle. Es soll damit vermieden werden, beim Löten 
eine benachbarte Lötstelle bis zum Schmelzpunkt zu 
erhitzen. Man kann benachbarte Lötstellen auch mit 
einem feuchten Wattebausch oder rohen Kartoffel· 
stückchen u. ä. abdecken und somit gegen schädlichen 
Wärmeeinfluß isolieren. Bei so feinen Lötarbeiten 
wende ich allerdings eine andere, eigens dafür erdachte 
Methode an. Ich bezeichne sie als Zwei- bzw. Drei­
zinnmethode. Das heißt, ich verwende als Lot ver­
schiedene Zinnsorten mit zwei bis drei untersrhied­
lichen Schmelzpunkten. So verwendet man für d ie 
erste Lötung das Zinn mit dem höheren Schmelzpunkt 
und für die benachbarte Lötstelle Lötzinn das mit dem 
niedrigeren Schmelzpunkt. 
Trotzdem ist auch hierbei eine gewisse Vorsicht ge­
boten und ein unnötiges Oberhitzen unbedingt zu ver­
meiden. Der für den Bau dieser Kupplungen verwen­
dete Lötkolben, sollte eine Leistung von nur 40 bis 
45 Watt besitzen und mit einer schlanken, gut ausge­
schmiedeten Lötspitze versehen sein. 
Ferner ist für den Zusammenbau dieser Kupplungen 
die Herstellung einer einfachen Lötvorrichtung, wie sie 
in der Zeichnung Blatt 5 dargestellt ist, von großem 
:"'utzen. Abgesehen davon, daß dadurch das w ichtige 
Maß ,.X" genau eingehalten werden kann, erleichtert 
sie auch alle anderen Lötarbe_i.ten. Die beiden Befesti­
gungslaschen (Teil 1) werden mit den beiden Schrau­
ben auf der Vorrichtung festgespannt und die Schlauch­
verbindung (Teil 2), mit den vorher aufgeschobenen 
Schlauchkupplungen (Teil 7), aufgelötet Danach erfolgt 
das Auflöten der bereits vorher zusammengelöteten 
und entsprechend gekürtten Schraubenkupplung, 
welche aus den Teilen 3, 4, 5 und 6 besteht (siehe 

IQ8 

Bild 5). Der Schwengel (Teil 6) kann hierbei als Mil­
lenzentrierung dienen, indem er unten in eine 1\littel­
bohrung der Vorrichtung eingeführt wird. Ist der Löt­
vorgang beendet, kann auch dieses Teil 6 entsprechend 
der Zeichnung (siehe Blatt 1) auf 3 mm gekürzt wer­
den. Das Zusammenlöten der Endkupplung erfolgt in 
ähnlicher Weise. Sind dann die Kupplungen von den 
chemischen Rückständen des Lötvorganges befreit, kön­
nen eine Probemontage und ein Einjustieren erfolgen. 
Es ist erforderlich, um die Befestigungslaschen (Teil 1) 
durch entsprechendes Biegen höhenmäßig auf die Mitte 
des Führungsschlitzes im Kupplungshalter zu bringen. 
Das ist notwendig, um den Drehgestellen eine aus­
reichende Bewegungsfreiheit zu geben. damit sie un­
gehindert Gleisunebenheiten überwinden können. 

Nun erfolgt die Farbgebung. Hierfür ist das Farb­
spritzen die geeignetste Methode. Der Farbton sollte 
grauschwarz bis schwarz· sein (siehe Bild 6). Die vor 
der Farbgebung an die richtige Stelle der Schlauch­
verbindung geschobenen Schlauchkupplungen (Teil 7) 
können bei Bedarf einen mittelgrauen Anstrich erhal­
ten. Jetzt endlich verbindet man die entsprechenden 
Fahrzeuge mit d en fertigen Kupplungen zu einer 
.stammeinheit". Wem das vorbildwidrige Mitschwen­
ken der Endkupplung mit dem Drehgestell im Bogen 
nicht zusagt, kann sie auch durch einige Abänderungen 
direkt an der Pufferbohle des Schlußfahrzeuges be­
festigen. Das gleiche gilt auch für die Anbringung der 
Endkupplung an der Zugspitze. Wird aber eine solche 
Stammeinheit beispielsweise mit einer Lokomotive der 
BR 110 oder 118 gekuppelt, so ist das Anbringen einer 
Endkupplung n icht erforderlich, da diese Fahrzeuge 
bereits mit einer guten Nachbi!Jung der gesamten 
Pufferbohle ausgerüstet sind. Nur sollte man dann 
unbedingt den am Drehgestell der Lok befestigten vor­
bildwidrigen Kupplungshaken entfernen. Es bleibt je­
doch jedem überlassen, ob er das Triebfahrzeug mi t 
der Stammeinheit steifgekuppelt oder hierfür weiter­
hin die Original-Einzelkupplung verwendet. Wird rei­
ner Fahrbetrieb bevorzugt oder gar eine solche Einheit 
als Wendezug eingesetzt, ist ein Steifkuppeln des ge­
samten Zuges vorteilhafter. Die Steifkupplung muß 
dann natürlich auch am Triebfahrzeug beweglich an­
gebracht werden,. darf also beispielsweise nicht starr 
am Drehgestell einer BR 1 i;; befestigt werden. Daß 
die Befestigungslasche der Kupplung dann eine andere 
Form erhalten muß, liegt klar auf der Hand. Da es 
im Rahmen dieses Beitrages nicht möglich ist, auf die 
vielen für die verschiedenen Triebfahrzeuge benötigten 
Formen dieser Befestigungslaschen einzugehen, ist de­
ren Ausführung jedem selbst überlassen. 

Was ist aber schon ein steifgekuppelter Schnellzug 
ohne die erforderlichen Wagenübergänge. Aus diesem 
Grunde möchte ich noch gleich die Herstellung und 
Anbringung von einfachen Faltenbälgen erläutern. Sie 
bestehen jeweils aus einem Paar. Für deren Anferti­
gung werden je zwei breite und zwei schmale schwarze 
Papierstreifen benötigt. Hierfür eignet sich schwarzes 
Papier, wie es für die Verpackung von Fotopapier zur 
Anwendung kommt, besonders gut. Diese Streifen wer­
den, wie im Bild 1 auf der Zeichnung Blatt 6 zu er­
sehen ist, zugeschnitten und im rechten Winkel zu­
sammengeklebt. Durch abwechselndes Obereinander­
falten entstehen dann faltenbalgähnliche Gebilde. Diese 
beiden Faltenbalgpaare erhalten an den äußeren Stirn· 
flächen jeweils ein entsprechend großes Papp-Plättchen 
mit zwei eingestochenen Löchern zur Aufnahme der 
Halteklammern. Bevor diese Plättchen mit den Falten­
balghälften zusammengeklebt werden, werden die aus 
dünnem Kupferdraht ((/> 0,4 mm) gebogenen Klammern 
in die Löcher eingeführt (5iehe Bild 7), welche dann 
zut· Be>festigung der Faltenbälge am Wagenkasten die· 
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nen. Um die Faltenbalgpaare verbinden, bzw. zusam­
menstecken zu können (siehe Zeichnung Blatt 6, Bild 2), 
muß das Falten in der Mitte an der Verbindungsstelle 
unterschiedlich begonnen werden. Das geschieht, in­
dem man den einen Balg wie Bild 3 und den anderen 
wie Bild 4 zu falten beginnt. An der Stirnseite der 
Wagenkästen werden unterhalb der Fenster zwei kleine 
Bohrungen <0 0,6 mm) gebohrt, die Drahtklammern 
der Faltenbalgpaare eingeführt und innen leicht zu­
sammengebogen. Es ist jedem selbst überlassen. ob er 
zu diesem Zweck das Dach des Fahrzeuges abmontiert 
oder den Kastenboden unmittelbar hinter der Puffer­
bohle mit einer Bohrung versieht, durch welche er 
mittels eines kleinen Schraubenziehers o. ä. die Draht­
klammer zu- bzw. aufbiegen kann. Eine Befestigung 
der Faltenbälge ist unbedingt erforderlich, da diese 
zwangsläufig "artistischen" und vorbildwidrigen Ver­
renkungen unterworfen sind, wie es auch Bild 8 er­
kennen läßt. Durchaus kein schönes Bild, aber wer 
betrachtet sich schon ei ne Modelleisenbahn aus der 
Vogelperspektive? 
Zum Schluß sei noch auf ein weiteres Problem hin­
gewiesen. Wie sieht es nämlich mit dem Transport und 
der Aufbewahrung einer ganzen Stammeinheit aus? 
Nun, auch dafür gibt es eine relativ einfache Lösung, 
und wer schon Bild 5 (siehe Zeichnung Blatt 6) näher 
betrachtet hat, wird bei einiger Überlegung dahinter­
gekommen sein, daß es sich hier um einen Aufbewah­
rungskasten handelt. Er besteht unten aus einer durch­
gehenden Holzleiste, mit einem Querschnitt von un­
gefähr 10 X 40 mm und ist oben mit einer U-förmigen 
Papphülle versehen. Die Gesamtlänge sollte genau der 
entsprechenden Stammeinheit angepaßt oder durch 
Polstermaterial in der Länge entsprechend begrenzt 

Vergessen Sie bitte nicht - der An­
blick dieses Bildes mit der Berliner 
S-Bahn und dem Fernsehturm soll 
daran erinnern - am XIX. Inter· 
nationalen Modellbahnwettbewerb 
teilzunehmen! Aus Anlaß des 20jäh­
t·igen Bestehens unserer Fachzeit­
schrift am 1. September 1972 findet 
er dieses Mal in Berlin, der Haupt­
stadt der DDR statt, zumal unsere 
Redaktion ihrerseits der Init.ator 
dieser Veranstaltung war. 
Näheres lesen Sie bitte auf Seite I, 
Heft 1 1972 nach! 

Die Redaktion 
Foto: Migura, Berlin 
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sein, um ein Hinundherbewegen des Zuges im Behälter 
zu vermeiden. Die Innenflächen können ebenfalls längs 
mit Polsterstreifen versehen werden, um die Fahrz~uge 
vor Lackschäden zu schützen. Ist der Deckel an der 
einen Stirnseite als Klappe ausgeführt, kann er als 
Auffahrrampe bzw. zur besseren Aufgleisung dienen. 
Ein sicherer Verschluß des Deckels ist unbedingt er­
forderlich. Ein großer Druckknopf, eine Blechklammer 
o. ä. können h ierfür Verwendung finden. Es braucht 
gewiß kaum darauf hingewiesen zu werden. daß ein 
Senkrechtstellen dieses Aufbewahrungskastens mit In­
halt zu einer Beschädigung der Steifkupplungen führen 
kann und daher vermieden werden sollte. 

Wer den Zugverkehr auf den Strecken des Vorbildes 
aufmerksam beobachtet, wird bereits festgestellt ha­
ben, daß nicht nur Reisezüge als Stammeinheiten ver­
kehren, sondern auch bestimmte Güterzüge so in stän­
diger Bildung eingesetzt sind. Dies trifft im besonderen 
für Züge mit vierachsigen Großraumwagen, Kühlwagen 
oder auch Kesselwagen zu. Daher wurden von mir 
versuchsweise einige handelsübliche Maschinenkühl­
wagen miteinander steifgekuppelt, was natürlich neben 
einer erhöhten Betriebssicherheit auch noch zu einer 
w.esentlichen Verbesserung des Gesamtbildes beitrug. 
Da die Steifkupplung aber, wie bereits schon erwähnt. 
für die beiden Typen von Reisezugwagen bemessen 
und vorgesehen ist, die Maschinenkühlwagen in ihrer 
Gesamtlänge aber kürzer sind als jene Wagen, hätte 
hierfür das Maß "X" um rund 2 mm kleiner sein kön­
nen. Somit könnte der Pufferabstand .,Y·' zwischen 
den beiden Maschinenkühlwagen noch erheblich ver­
kleinert werden, was den Gesamteindruck noch ver­
bessern würde. 
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13 14 

(Fortsetzung von S. 97) 

sind beide Lichtpunkte unter dem gelben W angeord­
uet. Für die Vorbeifahrt von Rangierfahrten an Hl 13 
zeigenden Signalen sind im Signalschirm zwei kleine 
weiße Optiken vorgesehen, wie man es im Bild 14 er­
kennt. An den Lichtsignalen der a lten Bauform und 
den Formhauptsignalen sind besondere Signalkörptr 
angebracht, mit denen das Signal Ra 12 signalisiert 
werden kann. Aus den genannten Fällen ist ersichtlich. 
daß die Haltbegriffe aller Hauptsignale nicht nur für 
Züge, sondern auch für Rangierabteilungen gelten. Wie 
bereits ausgeführt, wird ein Ra lla nur in Verbindung 
mit den Optiken für ein Ra 12 aufgestellt. Deshalb 
wird beim Vorbild z. B. immer von dem vorhandenen 
oder notwendigen Ra lla ' l2 gesprochen. Neben der 
Anwendung des Signals Ra 12 auf Modelleisenbahn­
anlagen ist die Bastelarbeit zur Selbstanfertigung von 
Ra lla 12 oder Lichthau ptsignalen mit Ra 12 sehr in­
teressant. Sie erfordert allerdings einiges Geschick, um 
möglichst maßstabgerecht zu bauen. Bei dem im Bild 6 
dargestellten Bf Bestadt muß an allen Ausfahrsignalen 
und dem Zwischensignal 10 das Signal Ra 12 signali­
sierbar sein. 

6. Schluß 

Es wurde versucht. für Modelleisenbahner 
die wichtigsten Neuerungen des seit dem 1. Oktober 
1971 beim Vorbild gültigen Signalbuchs und 
die modellgerechte Anwendung von einigen Signa­
len zu beschreiben. 

Zweifelsohne sind damit einige Lücken geschlossen, 
aber auch zahlreiche neue Fragen aufgeworfen worden. 
Es ist durchaus möglich, zu einem späteren Zeitpunkt 
weitere Signale zu behandeln und Fragen zu beant­
worten, die in de1 Redaktion hierzu eingehen. 
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Oberstchi s 

Be-
zeich- Bedeutung 
nung 

So 3a Standort eines Licht­
vorsignals oder eines 
zweibegrilligen 
'Formvorslgnals 

So Jb Standort eines drei· 
begriffigen Formvor­
slgnal• 

So 3c Standort eines Im 
verkürzten Brems­
wegabstand stehen­
den Lichtvorsignals 
oder zweibegrittigen 
Formvorsignals 

So 3d Standort eines im 
verkürzten Brems· 
wegabstand stehen­
den dreibegrittigen 
Formvorsignals 

Bild 13 
Rongierho!lsi9nal. 
Signol Ro Jia. als 
Zwergsignor 

Bild lf 
SignaLschirm eines 
Lichthouptsignals 

Fotos : Hans Borchert, Berlln 

Aussehen 

Eine schwarz geränderte 
weiße Tafel mit zwei 
übereinanderstehenden 
schwarzen Winkeln, die 
sich mit der Spitze be­
rühren 

Eine Tafel wie beim SI· 
gnal So 3a mit einer dar­
über angebrachten drei­
eckigen, schwarz gerän­
derten weißen Tafel mit 
einem schwarzen Punkt 

Eine schwarz geränderte 
weiße Tafel mit zwei 
übereinander stehenden 
schwarzen Winkeln, de· 
ren Spitzen durch einen 
schwarzen Ring verdeckt 
sind 

Eine Tafel wie beim SI­
gnal So 3c mit einer dar­
ü ber angebrachten drei­
eckigen schwarz gerän· 
derten weißen Tafel mit 
einem schwarzen Punkt 
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Mitteilungen des DMY 

Neugründu ngen von Arbeitsgemeinschaften in: 

Suhl. Leiter : Herr Gerd Kalb, Straße der Einheit IB. 

'701 Leipzig. Lei ter: Herr Dieter Schubert, Lortzing­
straße 14. 

Wohlsdort, Leiter: Herr Ha nnes Wiebrecht, wohnh. 
Bernburg, Martinstr. 17. . 

Wlsm ar . Leiter: Herr Werner T imm, Pappelweg 24. 

Güstrow, Leiter : Herr Ernst Sänger, Straße der DSF 8. 

Bezi rksvorstand Berlin 

Für die im September in Berlin stattfindende Modell­
eisenbahn-Ausstellung 1972 werden a lle Modellbahn­
freunde a ufgerufen. transportable Modellbahnanlagen, 
Modelle von Fahrzeugen, Bauten usw. zur Gestaltung 
der Ausstellung zur Verfügung zu stellen. Zur Er­
fassung der Exponate ist es erforderlich, schriftliche 
Meldungen mit voller Anschrift (ggf. Rufnummer) bis 
spätestens 16. Juni 1972 an Her rn lng. Hans Weber, 
102 Berlin, postlagernd, zu richten . Die Meldungen 
müssen folgende Angaben enthalten: bei Anlagen : 
Abmessungen der Anlagen (mögt. Grundr iß) und 
Gleisplanhandskizze. Angabe der Bedienungsstelle und 
Stromeinspeisung, Nenngröße, Aufstellungsart (Füße, 
Böcke o. ä.). eigene Transportmöglichkeit oder nicht. 
Bei Modellen: Benennung und kurze techn. Erläute­
rung zum Modell (Eigen-. Umbau. Metall-. Holz- oder 
PappbauweiseL techn. Besonderheiten; Nenngröße, 
bei großen Modellen Abmessungen und Maße, An­
gabe ob P reisträgermodelL 

Arbeitsgemeinschart 1 '11 .,Verkehrsgeschichte" Berlin 
Am Mittwoch, dem 26. April 1972, Vortrag über .,Die 
Lokomotiven der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort­
bahnen". Teil 2: T 11 , T 12. die Kampflokomotive 
u. a. im Versammlungsraum der AG. Leiter: Herr 
Dipl.- l ng. Dietrich Kutschik. Beginn: 17.00 Uhr . 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin 
Am Freitag. dem 28. April 1972, Lichtbildervor trag 
über Triebfahrzeuge ausländischer Bahnverwaltungen. 
Beginn : 18.00 Uhr im Kulturraum des Ministeriums 
für Verkehrswesen, JOB Berlin, Joh.-Dieckmann-Str. 42. 

Arbeitsgem einschart 3 14 .. Saxonia" Dresden 
Die Anschrift des AG-Leiters lau tet ab sofort: Dipl.­
lng. Bernd Reichelt, 806 Dresden , Hansastr. 16. 

Bezirksvorstand Cottbus 

Der BV Cottbus hat eine Dokumentation über die 
Spreewaldbahn herausgegeben: .,Die Spreewaldbahn 
in Wort und Bild", 24 Seiten, 2 Skizzen, Fotos. Ge­
schichte und Fahrzeugstatistik, 2,- M für DMV-Mit­
~lieder. Bestellungen sind an die Geschäftsstelle 
Wilhelm-Külz-Str. 52 zu richten. 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In­
teressenten zu ,. Wer hat - u:er braucht?'; sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10. 
Die bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alLe 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sou:u• Mit­
teilungen. die die Organisation betreffen. 

Zentrale Arbeitsgemeinschart Cottbus 

Vom 27. bis 29. Mai 1972 findet eine Exkursion in 
den Harz statt. Preis einseht. Hotelübernachtung, Teil­
verpflegung und KOM-Fahrt 60,- M. Anm eldung und 
Einzahlung bis 10. Mai 1972 a n Dipl.-Ing. Ha ns 
Dörschel, 75 Cottbus. Forster Str. 104. 

Bezirksvorstand Schwerin 

Am Sonnabend, dem 15. J uli 1972, findet eine Sonder­
fahrt von Rosteck nach Bad Doberan statt. Anschluß 
nach Kühlungsborn-West Die Rückfahrt nach Bad 
Doberan mit Doppeltraktion über Rosteck Hbf nach 
Warnemünde zur Fahrzeugschau der Deu tschen Reichs­
bahn. Teilnehmerpreis DMV-Mitglieder 5,- M, für 
Nichtmitglieder 6,- M. Höchstteilnehmerzahl be­
schränkt. Anmeldeschluß: 25. Mai 1972. Anmeldungen 
und Einzahlungen nimm t entgegen : Herr Heinrich 
Horstmann, 2621 Vorbeck, Kr. Bützow. Um Sammel­
bestellungen von AG wird gebeten . 
Interessen ten für eine Arbei tsgeme inschaft "Freunde 
der Eisenbahn" aus dem Bezirk Schwer in können 
sich zur G ründung dieser AG ebenfalls bei Herrn 
Horstmann melden. 

Mitteilungen des Generalsekretariats 

Ab sofor t lautet die neue Anschrift des General­
sekretar iates: 1035 Berlin , Simon-Dach-Str . 10• 

Die Modelle zu den bezirkliehen Modellbahnwett­
bewerben sind wie folgt einzusenden: 
bis zum 26. Mai 1972 an die Bezirksvorstände Greifs­
wald, Halle, Magdeburg; 
bis zum I. Juli 1972 an die Bezirksvorstände Berlin. 
Cottbus, Dresden. Erf4rt, Schwerin. 

Anschriften der Bezirksvorstände: 
BV Berlin. 1054 Berlin. Wilhelm-Pieck-Str. 142 143. 
BV Cottbus, 75 Cottbus. Wilhelm-Külz-Str. 52. 
BV Dresden (an AG Neuhausen), 9336 Neuhausen. 
Pursehenstein I. 
BV Erfurt, 50 Erfurt, Bahnhofstr. 23. 
BV Greifswald. Sekretariat Stralsund, 23 Stralsund. 
Tribseer Damm 78. 
BV Halle, Geschäftsstelle Leipzig Hbf. 
BV Magdeburg, 301 Magdeburg, Kari-Marx-Straße 253. 
BV Schwerin, 27 Schwerin, Ernst-Thälmann-Str. 13-15. 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

• Wir bitten folgendes zu beachten: Sämtliche Post 
für d1e Redaktion ist an deren Anschrift. 108 Berlin. 
Französische Str. 13 14, zu nchten. Nur Beiträge für 
diese Seite sind an das Generalsekretariat 7.u senden. 
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WERNER ARNOLD, Kari-Marx-Stadt 

Modellbahn hinter Glas 

Viele Modelleisenbahner besitzen wenig Platz, um eine 
Anlag~: ständig aufgebaut stehen zu lassen. Mein Vor­
schlag macht bestimmt vielen Freude, denn er ist leicht 
realisierbar. Neben einer HO-Anlage, die nur zu be­
stimmten Zeiten aufgebaut werden kann, habe ich mir 
eine beleuchtete Glasvitrine als Schaukasten und zum 
Fahrbetrieb geschaffen. Auf dem vorderen Gleis kann 
zu jeder Zeit ein Kurzzug (meist eine Lokomotive und 
zwei Wagen) verkehren. Zuerst baute ich einen Kasten 
aus 4 mm starkem Sperrholz (Bild 1) mit einer ein­
steckbaren 5 mm starken Glasscheibe und einem ab­
nehmbaren SperrholzdeckeL Die Oberleitung ist am 
Deckel für das vordere Gleis befestigt. Im Kasten sind 
zwei TT-Gleise verlegt (ein Gleis im Hintergrund für 
abgestellte Fahrzeuge zur Schau und ein Gleis im Vor­
dergrund, welches 8 mm tiefer liegt, für fahrende 
Züge). Die Gleise ruhen auf einer 4 mm starken Holz­
leiste, welche auf 15 gleichverteilten Holzquerverstre­
bungen befestigt ist. Die Verstrebungen sind von vorn 
mit einer etwa 10 mm breiten, aber dünnen Leiste ver­
kleidet. Weiterhin gehören noch zwei Lichtsignale 
dazu. 
Etwa unter dem vorderen Gleis (von vorn verdeckt), 
ist eine 40-W-Neonröhre verlegt, welche einmal den 
Schaukasten beleuchtet und gleichzeitig mit zur Zim­
merbeleuchtung dient (z. B. beim Fernsehen). Aller­
dings muß die Neonröhre fachmännisch installiert sein. 
Der gesamte Schaukasten (Giasvitrine) wird mit der 
gleichen Farbe der Möbelstücke lackiert und so mit 
diesen in Einklang gebracht. Er wird dann auf den 
dafür vorgesehenen Platz gestellt. 
Ein dazugehöriger Schaltkasten (Bild 2) aus 5 mm 
starkem Balsaholz ist in der Nähe des Schaukastens 
aufgestellt und durch acht Drähte (Buchsen 1-8) mit 
diesem verbunden. Der handelsübliche Trafo kann an 
einer versteckten Stelle untergebracht werden. Den 
Trafo läßt man mit einer geringen Fahrspannung ein­
gestellt (Polrichtung beachten), damit der Kurzzug 
verhältnismäßig langsam fährt. 

Vorderonricht 
1260 

Scholfer tum Abslelltn 8 Buchsen an 

Der Fahrbetrieb geht folgendermaßen vor sich: 

Im Schaltkasten (siehe Bilder 2 und 3) betreibt ein 
langsamlaufender Motor der Firma Klötzner (Motor 
kann abgeschaltet werden) über Riemenscheiben und 
Schnecke die Schaltwalze, welche mittels vier Kontakte 
die drei Zeuke-Relais in folgender Reihenfolge auslöst: 
A = Zug fährt von links nach rechts; B = Signal 
rechts wird auf ,.Hl 1" geschaltet; C = Zug fährt von 
rechts nach links; D = Signal links wird auf .,Hl 1" 
geschaltet. Der Zug fährt, nachd~:m Kontakt .,A 'Re­
lais I" wirksam wurde, von links nach rechts und über­
fährt dabei den Kontakt "K/Relais 11", welcher das 
linke Signal auf "Hl 13" zurücknimmt (wie so oft beim 
großen Vorbild). Auf der rechten Seite befährt der Zug 
eine verstellbare ·(je nach Länge der Lok) Unter­
brecherschiene (Bilder I und 4), welche nur beim Um­
schalten von Relais I mittels Diode GY 110 o. ä. wieder 
mit Strom gespeist wird. Von diesen vier Schaltern 
darf immer nur ein Schalter senkrecht (also Gleis­
unterbrechung) stehen. 

Nach kurzer Zeit wirkt Kontakt ,.B/Relais Ill", und 
das Signal rechts zeigt nun ,.Hl 1". Nach einer weite­
ren Zeit bewirkt Kontakt ,.C/Relais I'' daß der Zug 
von rechts nach links fährt, dabei überfährt er wieder 
Kontakt ,.K(Relais III" und schaltet ebenfalls das 
rechte Signal auf .,Hl 13". Auf der linken Seite wird 
wieder eine verstellbare Unterbrecherschiene befahren. 
Nach einer weiteren Zeit wird der Kontakt .,D-Re­
lais II" berührt, und das linke Signal erhält "Hl 1". 
Nach kurzer Zeit beginnt mit Berührung des Kontaktes 
,.AIRelais I" der Vorgang von vorn, welcher insgesamt 
etwa drei Minuten dauert. Dabei kann man verschie­
dene Ubersetzungsverhältnisse beim Antrieb schaffen: 
die Kontakte auf der Schaltwalze können ebenfalls 
verstellbar vorgesehen und somit andere Schaltzeiten 
erziell werden. 

Dieses Beispiel kann natürlich für alle Nenngrößen 
(HO, TT, N) oder auch auf Modellbahnanlagen, z. B. 
auf eingleisigen Nebenbahnen (automat. Zugverkehr 
von Bahnhof A nach B) angewandt werden. Besonders 
gut eignet sich für den Schaukasten jedoch die Nenn­
größe TT. Diese Lösung bewährt sich bei mir schon 
bald drei Jahre sehr gut, sie ist kaum störanfällig und 
bereitet tagtäglich wieder Freude. Es wird deshalb eine 
gute Anregung zum Nachbasteln sein, und man kann 
außerdem diesen Vorschlag je nach den eigenen Wün­
schen entsprechend abwandeln. 

Schni/1 

von 6/eist rennsle/ien der Ruckwand 6/eislrennscha/f~r Schaffer tur 
~ ,---J'- -._ ~ _.---d,e Neanröhr e 

E:: !TI : if! ::TI : ! ,;::.ii::::::::::::•;!: : ~~1 f:i:1:':!::::: S:.:~G::~ :f~l 
Oroufs1chl ahne Oeclrel ffontahf ., lf ' 6tassche1be 
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Befest1gung u Anschluß 
fur Buchse 3 

0 

R1emenlrieb 

Stdtnansicht dtr 
Schallwalze 

/sollerstaff 1 Plaste 1 

tts - Blech f/e1Chl federnd! 

- Befesf1gung u. Anschluß 
für Buchse 4 

Ia 

Deckt/ Buchsen fur Orahfverbmdung 
/ /zur 6/o;rdrme 

300 

123't5678 
00000000 

Schallhasten offen 
von obtn gtsthtn 

2o 

1 
:21 

! 
Scha/ler zum Abschalfen 
des tlofars 

Buchsen für Zubehiir 
( Trafoanschluß I 

Bu: hsen für Bahn 
llrafoonschlußl 

BUd J Glosvilrlne 

2 

Bild Jo Kontakt .K" fiJr die Si­
gnolscholtung .HI U"/rote• Ltcht 
(Relob 11 und 111) 

BUd z Sch4ltk'"ten 

BUd Zo Scholtwolu lleateht aua 
fb II M• mit elngeu:hraullten M-J­
Ms-Schrouben, die Kontaktfedern 
oua 0,3 Ms-Drohf 

B!ld J Schaltplan - Schollkosten 
1 u. 2 ... Bohn, J - Kontakt .K• 
(Signale out .HI 13"), 4 - Signale 
und Kontakt .K" (Gemeinsamer 
Leiter), S - Signal links .HI l /grll­
ne• Ltellt", II - S!gnal links .Hill", 
7 - Signal rechu .HI l /grllnes 
Ltellt", 1 - Signal rechts .HI u·. 
Buchse J und Kontokt .K" können 
ouch weggelassen werden, dann 
muß 1edoch die Schottwalze sechs 
Kontakte erhalten (A•• •F), und die 
Relais II und III (Klemme l) wer­
den aann von aen !leiden :uslltz­
llchen Kontakten der Walze, aller­
dings Ln der richtigen Reihenfolge, 
angesprochen. 
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Diode 6Y 110 

Schollerstellung 
waagerecht-Em 

Schallerstellung 
senhrechl-lws 

Durch Droht mtf gletchen Buchsen 
am ~chalfhoslen verbunden 

2 3 

Kontoht. I( • 
lstebe Abb.lo I 

I 

I 
Dberlei/ung 
I Slromzulilhrungtst betm 
Aufsetzen des veckels durch 
emen lflemmrontokt go­
ronltert.J 

Dipl.-lng. DIETER BAZOLD, Leipzig 

82 Jahre mit Dampf durchs Pöhlatal 

Wenige Tage vor dem 90jährigen Bestehen der ersten 
sächsischen 750-mm-Schmalspurstrecke von Wilkau -
Haßlau nach Kirchberg (Sa.), die am 17. Oktober 1881 
eröffnet wurde, fuhren am 25. September 1971 die 
letzten Züge auf der Schmalspurstrecke von Grün­
städte! durch das Pöhlbachtal nach Oberrittersgrün. Die 
Einwohner der anliegenden Orte und eine größere Zahl 
von Eisenbahn- und Schmalspurfreunden des DMV ga­
ben den letzten Zügen das Geleit, um letztmalig die 
kleine Bahn bei der Fahrt im romantischen Tal auf 
Film und Foto festzuhalten. Andere erwarteten die von 
der B'B'n4v-Lokomotive 99 1586 beförderten Züge auf 
den Stationen oder nutzten die Gelegenheit zu einer 
abschließenden Fahrt mit dem vertraut gewordenem 
Verkehrsmittel, das etwas über 82 Jahre lang bei allen 
Witterungsverhältnissen und zu jeder Zeit seiner 
Pflicht nachkam. 
Die Bahnlinie wurde zwischen dem 1. April 1888 und 
dem 30. Juni 1889, mit einem Aufwand von 840 420,65 M 
errichtet und einen Tag später, mit dem Teil Schwar­
zenberg- Grünstädtel der normalspurigen Nebenbahn 
Schwarzenberg - Buchholz, festlich eröffnet. Der Be­
trieb auf der Reststrecke Grünstädtel - Buchholz wurde 
am 1. Dezember 1889 aufgenommen. Nachdem 1883 die 
Planungen für eine schmalsp urige Bahn von Rasehau 
nach Rittersgrün erfolgten, beschloß der Sächsische 
Landtag 1885 den Bau einer Schmalspurstrecke von 
Schwarzenberg nach Hammer-Rittersgrün. Nach hefti­
gen Debatten im Landtag wu rde entschieden, zwischen 
Schwarzenberg und Buchholz eine normalspurige Bahn-
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BILd ~ SchaltpLan - Schaukasten (Gta.witrine) 

Bt!d S Und so schaut die GLasvitrine rle.< Verfasserg au.< 

Foto: Werner Arnold. Karl ·Marr-Starlt 

Iinie zu bauen und die Schmalspurstrecke nach Ober­
rittersgrün in Grünstädtel beginnen zu lassen. Für den 
Bau der Schmalspurstrecke wurden 

46 200 m:1 Bodenmasse bewegt, 
9 300 m P lanum hergestellt, 

11 630 m Gleis gelegt, 
28 Weichen eingebaut, 
14 Brücken mit Stahlüberbau und 
88 Wasserdurchlässe errichtet. 

Im Jahre 1888 waren dazu durchschnittlich 342 Arbei­
ter und 1889 durchschnittlich 134 Arbeiter eingesetzt, 
deren Tagelohn abhängig von der ausgeführten Tätig­
keit 1,44 bis 4,40 M betrug. 
Seit der Eröffnung der Bahnlinie schnauften die Züge 
durch das Pöhlbachtal und tagaus tagein war das Pfei­
fen der Lokomotiven zu hören. Die altvertrauten Ge­
räusche werden nun durch das Brummen der Motoren 
und das Hupen der Omnibusse und Lastkraftwagen, 
die den Verkehr übernahmen, abgelöst. 

Im Jahr 1964 beging die Schmalspurstrecke unter sehr 
reger Teilnahme der Bevölkerung ihr 75jähriges Be­
stehen mit der Fahrt eines historischen Sonderzuges, 
über das im Heft 12/ 1964 S. 373 dieser Zeitschr ift be­
reits berichtet wurde. Ganz so feierlich ging es am 
letzten Betriebstag der Bahn nicht zu, es galt ja auch 
für immer Abschied zu nehmen. Die Abschluß!:..hrten 
erfolgten mit den fahrplanmäßigen Zügen, die ab M:t­
tag infolge des großen Zustromes der Bevölkerung um 
zwei Wagen verstär](t gefahren wurden. Der Feier des 

DER MODELLEISENBAHNER 4 1972 



Tages entsprechend versahen vormittags Lokomotiv­
führer Glätmer und Heizer Haufe ihren Dienst mit 
Zylinder, und die nur wenig geschmückte Lokomotive 
trug vom Nachmittagspersonenzug P 26 12 an den 
Wasserkästen die Aufschrift "s is Feierahmd". Diesen 
Zug und die noch vier fahrplanmäßig zu fahrenden 
Personenzüge sowie den gegen Mitternacht zu fahren­
den letzten Zug, einen Leer-Personenzug, fuhr Per­
sonal des Lokbahnhofes Kirchberg. 

Der Streckenverlauf 

Vom Bahnhof GMinstädtel bis nach Oberrittersgrün 
überwand die Bahnlinie, bis auf die wenigen Ausnah­
men der Stationsgleise, ständig steigend einen Höhen­
unterschied von annähernd 166 m, d. h. sie erreichte 
mit einer mittleren Steigung von 17,1°1

00 im Bahnhof 
Oberrittersgrün eine absolute Höhe von 606,9 m ü. NN. 
Von der 9,36 km langen Strecke lagen 86,4 °10, das sind 
8,1 km, in Steigungen, wobei mit 5,3 km Länge der 
größte Anteil auf die Steigungen zwischen 16,7 und 
33,4 o;,XI kam. Die maximale Steigung von 33,4 0,'110 war 
auf fünf unterschiedlich langen Streckenabschnitten zu 
überwinden. Der längste von ihnen mit 472 m lag vor 
der Einfahrt in Niederglobenstein. Im Gleisbogen be­
fanden sich annähernd 40 n 11 der Streckenlänge 
·(3,75 km), von denen 3,32 km Gleisbögen mit einem 
Radius unter 300 m waren. Der Mindestradius des 
Streckengleises von R = 80 m war, besonders bei der 
Durchfahrt durch Pöhla und Globenstein, häufig vor­
handen. 

Im Bahnhof Grünstädtel lag das Streckengleis der 
Schmalspur am gleichen Bahnsteig wie die Normal­
spurstrecke, so daß die Reisenden einen günstigen 
Übergang hatten. An Schmalspuranlagen waren zuletzt 
noch die Überladerampe für die Schmalspurfahrzeuge 
auf Normalspurwagen, der überdachte Überladeplatz 
für den Güterverkehr, ein Eisenbahndrehkran für das 
Ve1·laden von Schüttgütern und Schnittholz und eine 
Arbeitsgrube für Wagenreparaturen in Betrieb. Das 
Werkzeug und diverse Ersatzteile für die Wagenrepa­
raturen waren in einem Wagenkasten untergebracht. 
Zum Bekohlen der Lokomotiven diente seit längerer 
Zeit ein Freiladeplatz, und Wasser wurde dort einem 
Hydranten entnommen. An dieser Stelle befand sich 
bis 1966 ein einständiger Lokomotivschuppen mit an­
gebautem Kohlenschuppen, der infolge seines baufälli­
gen Zustandes abgerissen wurde. Zur Arbeitserleichte­
rung beim Bekohlen wurde seit einigen Jahren ein 
Förderband eingesetzt. 
Mit einer leichten Linkskurve verließ die Schmalspur­
strecke in östlicher Richtung und parallel zur Normal­
spurstrecke in Richtung Annaberg-Buchholz den Bahn­
hof GMinstädtel, kreuzte an seinem Ende den Pöhl­
bach und anschließend die Straße von Schwarzenberg 
nach Annaberg-Buchholz. Nach annähernd 150 m bog 
die Schmalspurbahn mit einer Rechtskurve nach Süden 
ab und führte mit 12,5 0 /00 Steigung durch Wiesen und 
an Gärten vorbei dem Gebirge zu. Im weiteren Strek­
kenverlauf näherte sich der Bahn von links die Straße 
Rasehau-Rittersgrün - Oberwiesenthal, neben der das 
Gleis, nur durch eine Baumreihe getrennt, entlang­
führte, bis nach 2,37 km Pöhla erreicht wurde. Zuvor 
vergrößerte sich die Steigung auf den letzten 300 m 
auf 18,2 ° ow1 und unmittelbar vor der Einfahrt in die 
Station wurde der Pöhlbach überquert. Weiter ging 
es am Bach entlang, mit einer mittleren Steigung von 
17,3 " .,0 durch die Ortslage von Pöhla, teilweise auf 
Stützmauern unmittelbar neben dem Bach, teilweise 
in Höhe einer Ortsstraße. Vom Ende des Ortes Pöh1a 
bis nach Siegelhof führte die Strecke teils durch Baum­
bestand, teils durch offene Wiese, bis mit einer Links­
kurve die Station Siegelhof, deren Gleisanlagen in 
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Bild 1 Pmg Z610 bel Ausfahrt aus BI CrUnstlldtel am zs. Sep­
tember 1971 um IZ.I7 Ullr 

Bild Z Pmg Z610 am ZS. September 1971 Im Hp Siegelhol 

Bild 3 Pmg Z610 am zs. September 1911 unmittelbar vor Ein­
fahrt ln den BI Oberrittertgriln 



: ;. / 
Bild 4 Mit letztem H/lndedruck Obergabe des Dienstes für 
die !etzt,en Zugfahrten vom Lokführer G!/ltmer an seinen Kot-
legen aus Kirchberg · 

Bild 5 Lok 99 1586 auf einer der letzten ~·ahrten zwischen 
Grünstlidtel und Pöhla mit Pmg 2616 am 25. September 1971 

Fotos: Verfasser 
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einer Rechtskurve lagen, erreicht wurde. Hinter Siegel· 
hof begann im enger gewordenen Tal der roman ­
tischste Teil der Strecke. Die bis vor Siegelhof im 
wesentlichen südlich verlaufende Strecke umfährt mit 
einer engen Rechtskurve einen Felsen, kreuzt hinter 
der Station die Straße und führte it1 nordwestlicher, 
bald nördlicher Richtung bis zur Anschlußstelle .,Neue 
Hütte .. , nach der der Streckenverlauf wieder in süd ­
liche Richtung umschwenkt. Das Gleis lag zwischen 
der St raße und dem Pöhlbach. Es stieg mit einer mitt­
leren Steigung von 23,2 11 '011 an. Ungefähr bei km 4,8 
wechselte die Bahn die Straßenseite und führte rechts 
von ihr, nach etwa 200 m in die Maximalsteigung von 
33,4 °'00 übergehend, in südlicher Richtung zur Station 
Niederglobenstein. Im weiteren Streckenverlauf folgten 
die Abschnitte mit dem größten Anteil der starken 
Steigungen. Nach Niederglobenstein stieg die Strecke 
über die Straßenhöhe auf den rechten Talhang, den 
Windungen des Tales folgend, kreuzte in der Ortslage 
von Globenstein letztmalig die Straße nach Rittersgrün 
und führte zwischen dieser und dem Pöhlbach auf­
wärts bis zum Hp. Oberglobenstein, der in einer Links­
kurve lag. Dabei wurde zwischen beiden Stationen 
eine mittlere Steigung von 21,5 ° 'rKo überwunden. Bis 
nach Unterrittersgrün betrug die mittlere Steigung 
25,5 °irxo. mit der die Strecke weiter in südlicher Rich ­
tung und auf der Sohle des Tales aufwärts führte . Mit 
einer Linkskurve ging es in die Station Unterritters­
grün h inein, und der Streckenverlauf hatte anschlie­
ßend eine südöstliche Richtung, so daß ab dem An­
schluß ,.Neue Hütte" nahezu ein in westlicher Rich ­
tung ausbiegender Halbkreis vollendet war. Zwischen 
Oberglobenstein und Unterrittersgrün lag mit 810 m 
Länge der kürzeste Streckenabschnitt zwischen zwei 
Stationen. Bis zum Bahnhof Oberrittersgrün blieb die 
Strecke auf der Talsoh le, westlich des Pöhlbaches. Sie 
führte am Anschluß des VEB Vereinigte Holzindustrif 
Marienberg, Betriebsstelle Rittersgrün, vorbei, kreuzt1 
anschließend die Zufahrtsstraße zum Ortsteil Harn 
mer-Rittersgrün, führte teilweise in Höhe der Straf>t 
und parallel zu dieser mit einer mittleren Steigung 
von 16,6 o;oro durch diesen Ortsteil von Rittersgrün und 
teilweise auf einem Damm verlaufend mit einer weiten 
Linkskurve in den Bahnhof Oberrittersgrün hinein. 
Unmittelbar vor der Bahnhofseinfahrt wurden der 
Pöhlbach und eine Ortsstraße gekreuzt. 
Der Bahnhof lag im Talkessel und hatte, abgesehen 
von Grünstädtel, das einzige massiv gebaute Stations­
gebäude mit 2 Etagen und einem angebauten Güter­
schuppen. In dem Stationsgebäude hatte bis 1909 die 
Bahnverwaltung für die Strecke ihren Sitz. Außer dem 
bis zum Bahnhofsende führenden Streckengleis waren 
noch drei Abstell- und zwei Ladestraßengleise vor­
handen. Die Ladestraße lag zwischen den beiden Glei­
sen, hinter dem Stationsgebäude. Am Ende der Gleis­
anlagen und als Abschluß der Strecke befand sich der 
Lokomoti\'Schuppen, der ursprünglich mit zwei Loke­
motivständen erbaut worden war und gegen Ende der 
zwanziger Jahre einen dritten Stand bekam, nachdem 
der Oberbau der gesamten Strecke im Jahre 1928 er­
neuert und verstärkt wurde. Die Unterwegsstationen 
hatten außer Oberglobenstein alle ein Kreuzungsgleis. 
in Pöhla und Unterrittersgrün mit einem SchutztunneL 
und ein Holz-Wartehäuschen mit Nebenraum, wie ~i e 

bei allen sächsischen Schmalspurstrecken üblich wa ren. 
Der Hp. Oberglobenstein lag am durchgehenden St rel< · 
kengleis und hatte einen Warteraum. 
Der Betrieb auf der Strecke wurde nach den Vo r ­
schriften für den vereinfachten Neben bahnbet rieo 
durchgeführt. Alle ehemaligen Unterwegsbahn hofe. hi< 
30. 4. 1904 als Haltestellen betrieben, waren dabe1 un­
besetzte Haltepunkte. Zugkreuzungen fanden nur noch 
in Niederglobenstein statt. im Sommerfahrplan 1!1": 1 
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jedoch nur noch eine Kreuzung montags bis freitags. 
Der Bahnhof Grünstädtel hatte als einziger ein 
Einfahrsignal und statt des Vorsignals war eine Kreuz­
tafel angeordnet. Alle anderen Stationen, bis auf Ober­
globenstein, waren nur durch Trapez- und Kreuz­
tafeln gesichert. Die Fabrikanschlüsse der Strecke in 
Pöhla, zwischen Pöhla und Siegelhof, vor und hinter 
Oberglobenstein sewie zwischen Unter- und Ober­
rittersgrün wurden bis zur Betriebseinstellung alle 
bedient. Nachdem im Jahre 1968 der Kohlentransport 
auf der Bahn eingestellt · und zum Kraftverkehr ver­
lagert wurde, hatten seitdem der VEB Holzkontor 
Karl-Marx-Stadt, Säge- und Hobelwerk "Julius Bleyl" 
in Rittersgrün und die bereits erwähnte Betriebsstelle 
Rittersgrün des VEB Vereinigte Holzindustrie Marien­
berg bis zur Betriebseinstellung den Hauptanteil des 
Güterverkehrs der Strecke, der überwiegend in der 
Anfuhr von Rohholz bestand. Die letzte Lieferung 
kam am 24. September 1971 mit dem Abendgüterzug 
N 67 958 nach Oberrittersgrün. 

Die Betriebsmittel 

Im Jahre 1889 wurde der Betrieb auf der Strecke mit 
zwei dreifach gekuppelten Lokomotiven der Gattung 
H VTK, spätere HK lA, Nr. 26 und 34, fünf zwei­
achsigen Personenwagen, jeder mit 22 Sitzplätzen, fünf 
zweiachsigen G- und 26 ebenfalls zweiachsigen 
0-Wagen aufgenommen. Etwas später kam dann noch 
die Lokomotive Nr. 36 hinzu. Noch vordem ersten Welt­
krieg wurden zuerst die zweiachsigen Personenwagen, 
später auch die Güterwagen durch vierachsige ersetzt. 
Die Lokomotive Nr. 34, die spätere 99 75 19 der Deut­
schen Reichsbahn, hatte am 9. Juni 1896 bei Talfahrt 
hinter Oberglobenstein einen Achsbruch. Eine der Loko­
motiven war in Grünstädtel, die beiden anderen in 
Oberrittersgriln stationiert. Nachdem zwischen 1916 und 
1920 die B'B'n4v - Lokomotiven der Gattung HK IV 
auf die Strecke kamen, verblieb eine I K bis in die 
dreißiger Jahre in Grünstädtel für den Rangierdienst. 
Die ersten Lokomotiven der Gattung IV K waren die 
Nr. 107 und 108, die späteren 99 515 und 516. Bis 1945 
wurden auf der Strecke eingesetzt, die 99 581 , 592, 600. 
602 und 608 und nach dem zweiten Weltkrieg die 
99 558, 581, 582, 583, 587, 589, 590, 592 und 604. Im 
allgemeinen gehörten drei Lokomotiven zum Lokbahn­
hof Oberrittersrün. Die 99 604 war bis 1968 auf der 
Strecke im Einsatz, wurde abgestellt und nach Auf­
arbeitung in Kirchberg an eine Museumsbahn in der 
BRD verkauft. In den letzten Jahren bis zum Februar 
1971 waren als Stammlokomotiven die 99 581, 583 und 
592 auf der Strecke, seit Juli 1970 a ls 99 1581, 1583 und 
1592 bezeichnet, eingesetzt gewesen. Werktags zwei 
von ihnen im Betriebs- und eine im Reservedienst, 
an den Wochenenden war es umgekehrt. 1m Februar 
1971 war die 99 1581 zur Reparatur im Raw, und für 
die mit Rahmenrissen abgestellte 99 1592 kam die bis 
dahin auf der Strecke Wolkenstein- Jöhstadt ein­
gesetzte 99 1568 aus dem Raw Görlitz nach Oberritters­
grün. Die 99 1581 wurde nach der Reparatur zur 
Strecke Wolkenstein- Jöhstadt gegeben. Weiterhin 
kam Anfang August die 99 1592 ins Raw und dafür 
die bis dahin in Schönheide-Mitte (Kirchberg) ein­
gesetzte 99 1586 aus dem Raw nach Oberrittersgrün. 
Nach der Stillegung des Betriebes wurde diese Loko­
motive der Lokeinsatzstelle Kirchberg zugewiesen. Die 
99 1583 leistete in Grünstädtel noch Rangierdienst für 
das Verladen der Schmalspurfahrzeuge. 
Die bis zur Betriebseinstellung eingesetzten Personen­
wagen stammten alle noch aus der Länderbahnzeit. 
Es waren Wagen ohne Traglasten de1· Gattungsnum­
mern KB 4 970 4 . . mit 33 Sitzplätzen und Wagen mit 
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Traglasten der Gattungsnummer KB 4tp 970 6 .. mit 39 
Sitzplätzen aus den Baujahren 1913/14 und 1922. Auch 
die Packwagen der Gattung 974 waren vom Baujahr 
1912 bzw. 1923. Ein Teil der Personenwagen hatte in 
den letzten Jahren eine moderne Innenausstattung mit 
Stahlrohrbestuhlung. Schaumgummipolsterung und 
Kunststoffbezügen erhalten. Die letzten Wagen kamen 
noch Ende 1970 aus dem Raw . Mehrere vierachsige 
G-Wagen, mit und ohne Stirnwandbühne, der Gat­
tungen 97-10-, 97-12- und 97-15-, von denen ein Teil 
ebenfalls erst in den letzten 12 Monaten aufgearbeitet 
aus dem Raw kam, waren teilweise bis zuletzt im 
Einsatz. Ein solcher Wagen, der bereits zweimal ent­
gleiste, stand längere Zeit in Grünstädtel. Bis zum 
Betriebsschluß waren auch die vorhandenen Hochbord-
0-Wagen, Baujahr 1899, der Gattung 97-28- und 97-29-
im Zugdienst für die Rohholztransporte. Rollböcke und 
Rollwagen konnten auf der Strecke infolge des 
Streckenprofils und der engen Gleisbögen nicht ein­
gesetzt werden. Somit war Grünstädtel- Oberritters­
grün die letzte sächsische Schmalspurstrecke, auf der 
Güter ausschließlich mit Schmalspur-Güterwagen trans­
portiert wurden. 

Der Zugbetrieb und die Betriebsleistungen 

Im Eröffnungsjahr 1889 fuhren mit der Bahn 26 424 
Fahrgäste, und es wurden 7 866 t Güter transportiert. 
Ein Jahr später, im ersten vollen Betriebsjahr, waren 
es 46 083 Fahrgäste und 17 051 t Güter. Um diese 
Transportleistungen zu vollbringen, wurden 1889 neun 
Personenzüge und 1 472 Pmg und im Jahre 1890 
2 888 Pmg gefahren. Bis zum Jahre 1910 stiegen die 
Beförderungsleistungen auf 73 281 Fahrgäste und 
43 789 t Güter. Einen neuen Aufschwung erfuhr die 
Bahnlinie in den Jahren nach dem zweiten Weltkrieg. 
Während der Gütertransport annähernd die Größen­
ordnung beibehielt, stieg in!olge des Berufs- und 
Ferienverkehrs trotz Parallelbetrieb durch den Kraft­
verkehr die Anzahl der beförderten Fahrgäste auf 
319 176 im Jahre 1963 an. Die Fahrzeiten der Züge 
haben sich in den 82 Betriebsjahren der Bahnlinie 
kaum geändert. Im Jahre 1890 hatte ein Pmg von 
Grünstädtel nach Oberrittersgrün eine Fahrzeit von 
46 bis 48 min und von 44 bis 47 min in Gegenrlchtung. 
Die kürzesten Fahrzeiten hatten die Züge in den 
dreißiger Jahren mit 41 bis 42 min von Grünstädtel 
bis Oberrittersgrün und 39 bis 42 min in der Gegenrich­
tung. Im letzten gültigen Fahrplan, Sommerabschnitt 
1971, betrugen die Fahrzeiten für Personenzüge und 
Pmg von Grünstädtel nach Oberrittersgrün 42 bis 
45 min und in Gegenrichtung 40 bis 44 min, bei einer 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 15 km 'h auf 
der gesamten Strecke. 

Die Planlasten der Züge betrugen : 
Nah-

Personen- Pm~ güter-
zug zug 

Grünstädtel- Oberrittersgriln 65 t 65 t 90 t 
(bis Siegelh.l 

65 t 
(ab Siegelh.) 

Oberrittersgrün- Grünstädtel 125 t 125 t 125 t 

Im Normalbetrieb bestanden die PersonenzUge aus 
2 Personen- und einem Packwagen. Im Berufsverkehr 
wurden 3 (Sommer) und 4 (Winter) Personenwagen 
und ein Packwagen befördert. Die Pmg bestanden im 
allgemeinen aus 3 0-Wagen, 2 Personen- und einem 
Packwagen. 
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WISSEN SIE SCHON . . . 

• rlnjJ e• por rtieht •o uorblldwldrlu Ist, 
wen" SI<! die Laufaehle Oder eine AChse 
eine$ Laufdrf!hgeltelll tlnea fhrer Loko­
motlumodelle mit Seheibenrl1dern uer­
·"•hen? Den Beweis dafUr <!rbrinpt unser 
Foto: Di<1 Scllne!lzugiokomotlve 01 507 
d<'r Deut&cll4'n R<!fcll<bahn führt seit etwa 
.10 Jahren eine11 &olch;m Scheibenradsatz, 
rler al.• Ersatz {ilr den damaLs t>esch/idig­
l<'rt Original-Speichenradsatz eingebaut 
w urde. Foto: R. Ste!nickl!, Gotha 

e daß im Januar dle•e• Jahre• in Zwlk· 
ka" Hbf der 16. Container-Umschlagplatz 
in dPr DDR •einer Bestimmung Uberge­
bf'n wurde? Der neue Pfau hat eine Ufnoe 
•·nn 110 m. es sind drei Contalnerqleise 
•·orhanden, die ein Portalkran in einer 
Brrfle von 30 m überspannt. Mit diesem 
neuartigen Kran des TIIP• RW 40/30. der 
eine Trag{l1hfokeit von 33 Mp besitz!, kön­
nen in einer Stunde bis zu 15 Container 
verladen werden. 
Es Ist ferner vorgesehen, die Kranbahn 
in der Prrspektive auf die doppeLte 
Ufnge, also auf ZZO m, zu vertl1ngern. 

• dajJ die Französische Staatsbahn SNCF 
beabsichtigt, kUn{tig lh re Reisezugwagen 
mit einem neuen Farbanstrich zu ver­
sehen? Während Döcller und die unter-
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halb der F'Pn.terlln!e llf!gntden Wagf'npor­
tien mit dunkleren Farbtlln4'n angf'llrl­
chert werden. erhaltl!n dfl? SPit<?nw/lntte 
nPben untt ilber dPn l"t'niiPrn efn~n 
/rPunttlkhen hi!LLen Farbanstrfch, wodurch 
eint' gf'Wf&~l! Attrokth•it4t des Wagmpark• 
~rz!P.It Wf!rden soll. 

• dajJ unure Facii>Pftschrlft in Bll!de, 
n4mUch am 1. September d. J.. thrl?n 
10. Gl!burtatag begeht? Somit legen wir 
fhnen llfermft das 136. Heft vor. 

• daß die CSD damit begonnen hat, die 
hl!deutendv Magistrolv con Proq nacll Oe­
tin zu f'lektrl{fz:feren ? Diesl! Strecke. d1c 
bis an die Grenze :ur DDR. fUhrt. ist 
130 km lang. 

• daß Kalkutta PinP vorn•t acht Ktlo­
mett'r lnnpl! U- Balln l!rhalten &olL? Das 
Projekt. an dl?m •ow)etische Experten 
maßgebliCh beteiLigt sind. i.<t nach der 
Meinung Indischer Verkehr</achlf'ute die 
einzige Möglichkeit, um ttll! grojJen 
Schwierfgkl'lt"n Im Nahverkehr du 
GroPstnttt ZIJ !llun. 

• ttajJ 1970 in der Ungariscllen Volk•· 
republfk der Anteil der beiden mOdernen 
Traktionsarten bei der MAV out 66 Pro­
zent gestlegen ist? 1m Jahre 1965 betrug 
dieser Anteil nocll 3S Prozent. Im glei­
cllen Zeltraum wurden 380 Kilometer 
Strecke elektrifiziert, und die GUterbetllr· 
derungs!el&tung stieg um 15 Prozent. 

• daß im Diese!lokomotivwerk Woroschf· 
lowgrad das Versuchsmuster einer Voll· 

_..,., !&1 

hahndfnPllnkomntl!•e z TE tl6 gebaut wor· 
den i.r? Oie neuv. aus zwei Sektionen 
l>e.<tehende Dte.<e/Lok hat ein" Lel.<lung 
1>on 6000 PS. slv Ist {ür diP Be{l!rderung 
von Schwtrlastztigen bestimmt. Jede der 
bt'iden Sl'ktlonf'n ruht auf einem aus zwei 
drf'iachslgm Drehgestellen bestehenden 
Fahrwerk. Das Triebfahrzeug Ist insge· 
samt 36 300 mm lang. 3080 mm breit und 
über SO 5010 mm hocll. Der Drehza p(l?n· 
abstand betr4gt 9630 mm, der Radstand 
eirtes Drehgestells 3700 mm. Kurven mit 
einem Halbmesser von lZS m können be· 
fahren werd(>n. 

Die neue Dlesellokomotfv(> kann Im 
Dauerbetr:eb eine Zugkraft von zweimal 
Z6 Mp entwickeln. 01<! Vorrille bestehen 
aus Z X 7000 L Kra{tStOf/, 2 X lZSO L Was· 
ser, z X 10~0 kg Or und z X 1000 kg Sand. 

tn jeder Sektion t .<t ein Oiese!generawr 
des TIIP·• 1·9 DG mit Dieselmotoren vom 
Typ 16 TschN Z61Z6 InstalLiert. 

Lokfoto des Monat~ (S. 118) : 

Einhl!ftsperson<?nzug-Lokomotive der BR 
37 (e:t: BR Z4) der DR, Acll.<folge 1'C. Be· 
triebsgottung 34.15. Erstes Baujahr 1926. 
ins!lesamt 95 Ma.tcllinen besChafft. Beson­
ders {ur Personenzuge vorgesehene Lok 
fflr Nebtnbahndfenst, aber auch für 
leichte zage auf Hauptbahnen geeignet. 
Durch rt>!otlv gro{Je Vorr/lte Im SchLepp­
tender /Ur Ionge Nebenball n ~treCken be· 
sonders gut einsetzbar. Höchstgeschwin­
digkeit 90 km h. Obereinstimmung in al­
Len Teilen mit der BR 64, abgesehen vom 
Rahmen vnd von den Rahmenverbfndu n­
gen. 
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interessantes von den eisenbahnen der welt + 

Elekrr"cht•r Trkblt·agen:ug eom Typ ER-I der SOICJ<­
tisrh<•n Ei\l'nl>allnPn aus dem IVO!J(!OIIbauu.•t!rk Rtqa. 
Setn f:in.,at: t'rfoltJt eor allem 111 Ballllng.~:entren im 
Schnelll"t•rkt•hr. FOto: Klau$ Kic>per. Ahrensf<'ldc• 

Pendet;:uo rtc•r· SBB auf der· Seetalllllll' IJelnwi!- Bero­
ruiiuswr. Zuy 213·1 rull umgebautem Oe ~ 4-Gepäcklrielr­
tcacJ(JU und JJt-Su•uerwagcm. Foto: Urs Nöt:li. Zdrich 

Ber Llproe-kv llraclok ln cler CSSR t•erkehrt elrrt• 
schmal•purlq<' \Valdbahn. auf welcher noch interessante 
Darrtl>flokumotlt•en Im Einsatz slnct. U. B. z. Lok 
u ~5 911Z am X. semember 1971 . Clrarakrt>rlsrisch sind 
der 1\uß(•Hrllhmen tntd I<ob<!lrcutCil/ClllfJ sowie dlc 
SteUC!t'IU)fJ clc•r· Lokomotive. 

Foto: Erfch Prcuß. Liibbenau 
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kesselwagen 
Sie sind in lost jedem Güterzug tu finden. Einteln und in Gruppen. 
Zweiachsig und vierochsig. Als geschlossene Einheit in .,Gonnügen". 
Tronsportgut: Brennbore Flüssigkeiten, Chlor, Säuren, Teer. 
Diesen Wagentyp gibt es natürlich auch bei TT·Zeuke. Als Modell mit 
europäischen Varianten im großen, internationalen Wogensortiment. Zum 
Beispiel mit grünem Kessel und Originalbeschriftung der CSD. ln vor · 
bildgerechter Farbgebung als Kesselwogen der Schwedischen Staats· 
bohnen. Oder mit broun-schwoaem Kessel als MAV-Wogen. Alle Wo­
gen fertigen wir - wie immer bei Zeuke üblich - in feiner hochwertiger 
Modellousführung. Mit Leiter und Laufsteg. Mit prätiser, vorbildgerechter 
Beschriftung. M it Bühne und imitierter BremskurbeL 
Ein prächtiges Bild: Ihre 254 mit einem Gonnug aus 10 bis 15 Kessel· 
wogen. Da fährt die Freude mit. Die Freude om TT -hobby. 

ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN 



DER KONTAKT· DER KONTAKT DER KONTAKT 

Herr Ad.-Dieter Lenz aus Berlin-Adlershof teilt uns 
mit: Kürzlich entdeckte · ich in einem Schreibwaren­
laden Aufreibebuchstaben, mit denen auch dem Bastler 
eine wertvolle Hilfe in die Hand gegeben wird. Mit 
diesen in gerader Druckschrift auf der Rückseite einer 
Plastfolie aufgebrachten Buchstaben kann man näm­
lich gut seine Modelle beschriften. Die Buchstaben und 
Zi!fern sind etwa in der Häufigkeit des Vorkommens 
in der Sprache er.thalten. 

Man geht wie folgt vor: Oie Folie wird an den Strich­
linien in Streifen geschnitten, wobei man unbedingt 
sauber arbeiten muß. Dann befestigt man auf der zu 
beschriftenden Fläche (z. B. Wagen- oder Gebäude­
wand) ein Lineal oder einen als Anlageschiene ge­
eigneten Gegenstand. Auf dieser Schiene wird nun 
der Folienstreifen geführt und der gewünschte Buch­
stabe durch mehrmaliges Nachzeichnen seiner Kon­
turen mittels eines stumpfen Bleistiftes auf die Fläche 
übertragen, anschließend mit einer nichthaftenden 
Folie bedeckt und nochmals angerieben. Nach kurzem 
Trocknen ist der Buchstabe recht widerstandsfähig 
und abriebfest. Ein "verunglücktes" Zeichen läßt sich 
nur durch seine Zerstörung wieder entfernen, z. B. 
durch Schaben mit dem Fingernagel. Ein falsch sitzen­
des Zeichen sollte möglichst noch vor dem Anreiben 
wieder entfernt werden. Die Aufreibebuchstaben wer­
den unter dem Namen .,Jüsafix" gehandelt und sind 
in den Farben weiß, gold, grün, rot, blau und schwart 
erhältlich. 
Bisher konnte ich Typenblätter mit einer Schrift-
1etchenhöhe von 3 bis 20 mm bekommen. Leider 
si nd kleinere noch nicht in Produktion, jedoch lassen 
stch auch mit diesen nach meiner Erfahrung je nach 
:'llenngröße gute Erfolge erzielen. Auch die auf dem 
Typenblatt angebrachten Zeichen für die Hersteller­
und Preisangabe, die nur 2 mm hoch sind, kann man 
v<-rwenden. Ein A-4-Bogen mit etwa 500 Zeichen 
kostet bei 4-mm-Schrifthöhe 2,35 M. 
Ferner möchte ich noch bemerken, daß die zu be­
~chriftenden Flächen nicht unbedingt plan sein müs­
sen. Auch leicht gewölbte Flächen ebenso wie nicht 
zu scharfe Kanten lassen sich ohne weiteres beschrif­
ten, wenn nur darau.f geachtet wird, daß die Folie 
auf der Fläche gut anliegt und die Reibebewegung 
s tetig verläuft und über die Wölbung bzw. Kante 
hinweggeführt wird. 
Wtr meinen, dies ist ein wertvoller Hinw eis für vie le 
unserer Leser, zumal manch gutes Modell bekanntlich 
du rch eine schlechte Beschriftung in seinem Gesamt­
l'i ndruck gemindert wird. 

Nachstehendes halte ich für mitteilungswert : Am 
1 !J . Dezember 1971 hatte ich mit meiner HO-ll8 ein 
Miflgeschick. Bei der Säuberung fiel mir das Modell 
so unglücklich herunter, daß das Gehäuse entzwei ging. 
Da tch mich anderntags vergeblich um ein neues Ge­
häuse bemühte, schrieb ich noch am gleichen Tag 
1211. Dezember) an die Herstellerfirma Gützold in 
Zwickau. Ich bat, mir das Ersatzteil möglichst noch 
vot· Weihnachten zu schicken. Und genau am 24. De­
zember traf es noch als Eilsendung und gelungene 
Freude vor dem Fest bei mir ein. Welche Freude ich 
in diesem Moment empfand, können Sie kaum glau­
ben. Das ist doch ein vorbildlicher Kundendienst, für 
dfi'n ich mich hiermit nochmals in aller Öffentlichkeit 
bednnken möchte ... 

,.,., 

so schrieb uns Herr Günter Glöß aus Roßwein. Ober 
diese nette Geste und Reaktion der Fa. Gützold K.G. 
haben wir uns auch gefreut . Wir wissen, daß es auch 
noch andne Hersteller in uno;erer Branche gibt, die 
eine71 ähnlich guten Kundendienst unterhalten. Es 
kann aber nicht Sache des Produzenten sein, dies zur 
Regel zu machen und einen irnhvidueUen Kleinstver­
sand vorzunehmen. Doch zeigt das Beispiel einmal 
mehr, wie wichtig es aber fü.r den Handel ist, sich 
dieser Versorgung der Modelleisenbahner mit Ersatz­
und Verschleißteilen mehr als bisher zu widmen. Daß 
dies durchaus geht, beweist ja auch eine ganze Reihe 
von Fachgeschäften in verschiedenen Orten und 
Städten. Nur dann wird ein Schuh aus der ganzen 
leidigen Angelegenheit, wenn a.lle Beteiligten, Produk­
tion, Groß- und Einzelhandel sich an einen Tisch 
setzen und ein jeder dafür gewissenhaft sorgt, wofür 
er zuständig ist: Der Hersteller für ausreichende Pro­
duktion der erforderlichen Teile und der Handel für 
eine echte Bedarfsforschung, entsprechende Bestellung 
und VOrhaltung eines ständigen Sortiments! 

. . . überraschend schnell kam der neue vierachsige 
LVT der BR 173 in der Nenngröße N vom VEB PIKO 
auf den Markt. Aber einige kritikwürdige Punkte 
möchte ich anführen: Schon beim Kauf mußte der 
Verkäufer vier Packungen holen, bevor bei einem 
Modell die Stirnbeleuchtung brannte. Bei ersten 
Fahrproben zu Hause stellte ich fest, daß der Bei­
wagen viel zu leicht ist und selbst die Unebenheiten 
älterer Weichen ausreichen, um ihn bei Modell­
geschwindigkeit zum Entgleisen zu bringen. Jedoch 
läßt sich der Beiwagen mit geringem Aufwand 
schwerer machen. Ich legte nur in d1e Wagenmitte 
ein Stück Zinn aus Kappen von lmportweinflasc!len, 
die ich zusammengeschmolzen habe. Den BaUast habe 
ich dann gegen Klappern gesichert, indem ich durch 
die Bohrungen im Boden Drähte zog und diese über 
dem Zinn verdrillte. 
Die Modelltreue der PIKQ-Modelle ist bekannt. Wie 
weit muß diese aber bei Nenngröße N getrieben wer­
den? An der Chassisunterkante und an den Dreh­
gestellrahmen befindet sich eine Reihe weißer Kleckse. 
Mit einer Lupe mit zehnfacher Vergrößerung erkennt 
man, daß es lesbare Schrift ist, die jedoch mitunter 
verwischt ist, wie es bei dieser Größenordnung nicht 
anders möglich ist. Ob es da nicht besser wäre, auf 
diese .. Schrift" zu verzichten? ..... 
heißt es in einem Brief von Herrn Johannes Müller 
·aus Dresden. 
Daß bei vier Modellen die Beleuchtung nicht gebrannt 
hat, das muß nun nicht unbedingt Schuld des Her­
stellers sein. Wir wissen alle, daß es auch Transport­
schäden usw. geben kann, zumal solche Klagen 
anderweitig nicht bekannt wurden. Das Beschweren 
des Beiwagens dürfte für PIKO ein guter Hinweis 
sein, es ·.,von Haus aus" zu machen. Ja, und wegen 
der Beschriftung in N wird die Meinung auch geteilt 
sein. Wie denken andere Leser hierüber? 

Zur Einführung unseres S!lmmel-Lokfotos ab Heft I 72 
erhielten wir Dutzende begeisterter Zuschriften. Wir 
danken hiermit allen Lesern, da wir unmöglich alle 
beantworten können. Wir freuen uns, daß wir damit 
so richtig "ins Schwarze" trafen. 

Die Redaktion 
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lng. GOTTFRIED KÖHLER, Berlin 

Dieselelektrische Lokomotive DE 2500 

Im vergangeneo Jahr wurde eine von den Firmen 
Henschel und BBC entwickelte dieselelektrische Loko­
motive mit Drehstromkraftübertragung der Öffent­
lichkeit vorgestellt, worüber der "Modelleisenbahner" 
in Heft 8 1971 eine Vorinformation gegeben hat. Nach­
folgend werden der konstruktive Aufbau und die Aus­
rüs tung sowie das Zusammenwirken der Hauptbau­
teile beschrieben, wobei besonders auf die Wirkungs­
weise der Drehstromkraftübertragung eingegangen 
wird. 

1. Grundaufba u und Anordnung der Hauptaggregate 

Die äußere Form des Lokomotivkastens ist gekenn­
zeichnet durch eine glatte, fast quaderförmige Linien­
führung. Gerade Seitenwände, unterbrochen von einem 
Lüftungsgitterband und Stimwandflächen, die gegen­
über dem Lokomotivkasten abgesetzt sind, einen nach 
vorn gezogenen Knick haben und mit einem großen 
Stirnfenster versehen sind - das ist äußerlich beson­
ders auffallend. 
Der Führerstand der DE 2500 ist durch eine übersicht­
liche Anordnung und die geringe Zahl von Schalt­
und Kontrollgeräten gekennzeichnet. Der Fahrschalter 
ist ein H-förmig ausgelegter Kontaktgeber, bei dem 
das Aufschalten in Blickrichtung des Triebfahrzeug­
führers für Fahren und das Aufschalten für Brem­
sen entgegen der Fahrtrichtung bringt. Das Auf- und 
Abschalten der Fahrt- bzw. Bremsstufen wird durch 
ei n Gerä t zusä tzlich akustisch angezeigt. Weitere An­
zeigegerä te sind die für Bremszylinder-, Hauptluft­
leitungs- und Hauptluftbehälterdruck, ein Geschwin­
digkeitsmesser und ein Leuchtmeldetableau, auf dessen 
Mattsche ibe die Information zu sehen ist, die über­
mittelt wird. Eine Anzeige von der Maschinenanlage 
erfolgt nur dann, wenn eine Störung vorliegt. Weitere 
Angaben, das heißt die Spezifizierung der Störung, 
wird zu dem jeweiligen Schaltschrank signalisiert. 
Der Lokomotivkasten ist in selbsttragender, geschweiß­
ter Bauweise ausgeführt. Es wurde auf den klassi­
schen Brückenträger verzichtet. Ausschließlich die 
beiden Seitenwände sind tragende Elemente, wobei 
zur Lagerung der Hauptaggregate zwischen den Sei­
tenwänden d ie Querträge r eingehangen sind. Durch 
d iese Querträger wiederum hindurch gezogen ist ein 
Träger über die gesamte Kastenlänge zur Aufnahme 
der Pufferkräfte. 
Dte Drehgestelle sind einfach und übersichtlich ohne 
Drehzapfen und ohne Wiege ausgeführ t. Die Primär­
und Sekundiirfederung -erfolgt über Schraubenfedern 
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mit parallel angeordneten hydraulischen Stoß­
dämpfern. Die gefederte Führung in der Querrichtun):( 
zwischen Kasten und Drehgestell Obernimmt die 
Sekundärfederung ; ebenso führt die Primärfederung 
den Drehgestellrahmen gegenüber den Radsätzen. Die 
Übertragung der Zug- und Bremskräfte sowohl zwi­
schen dem Lokomotivkasten und den Drehgestellen als 
auch zwischen den Drehgestellen und den Radsätzen 
erfolgt durch verschleißfrei gelagerte Lenker. Die 
Übertragungsebene der Lenker liegt unterhalb der 
Achsmitte. Angelenkt · werden d ie Drehgestelle über 
Zapfen an den inneren Endstreben des Drehgestell­
rahmens und nahe der Fahrzeugmitte am Lokomotiv­
kasten. Es entsteht insgesamt eine Tie!anlenkung mit 
geringer Achsentlastung. 
Die Hauptaggregate sind in drei Blöcke zusammen­
gefaßt. Der erste Aggregateblock besteht aus dem 
Dieselmotor, dem Hauptgenerator und aus dem Kühl­
luftgebtäse für die Fahrmotoren und den Haupt­
generator. Der zweite Block enthält den Wechsel­
richterschrank mit zwei Wechselrichtern (jeweils für 
die halbe Traktionsleistung) und dem Bremswider­
stand, die Belüftungsanlage und die Erregereinrich­
tung. Der dritte Block setzt sich zusammen aus den 
Hilfsbetrieben des Dieselmotors, wie Kraftstoff -För­
derpumpe, Schmierölvorpumpe, Kühlwasserumwälz­
pumpe, Kühlanlage mit Warmhalteeinrichtungen und 
alle Filter. 

2. Die Maschinenanlage 

Ein 2500-PS-Dieselmotor, Drehzahl 1500 min- 1, treibt 
einen direkt gekuppelten Synchrongenerator an, der 
über einen Gleichrichter die Energie an eine Gleich-
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Stromsammelschiene abgibt. An dieser Gleichstrom­
sammelschiene sind vier Wechselrichtergruppen ange­
schlossen; das sind gesteuerte Thyristoren, die frequenz­
variablen Drehstrom von 0 bis 124 Hz an die Asyn­
chrom-Fahrmotoren liefern. Der Bremswiderstand und 
auch die Wechselrichter für die Versorgung der 
durchgehenden Zugsammelschiene sind an der 
G Ieichstromsammelschiene angeschlossen. 

Vorteilhaft an dieser Drehstromtechnik ist, daß im 
Hauptstromkreis keine Kollektoren, Bürsten, Schleif­
ringe oder mechanischen Kontakte mehr benötigt 
werden. Hinzu kommt die Speisung der Fahrmotoren 
mit gleicher Frequenz, wodurch alle Radsätze elek­
trisch miteinander gekuppelt sind, und ein Schleudern 
einzelner Achsen unmöglich wird. Hohe Zugkräfte 
können somit einwandfrei bis zur vollen Ausnutzung 
der Reibungsgrenze übertragen werden. 

Dadurch, daß statische Umrichter zur kontinuierlichen 
Frequenz- und Spannungsregelung der Drehstrom­
motoren verwendet werden, sind ideale Energieum­
wandler zwischen dem in der Drehzahl nur be­
schränkt regelbaren Dieselmotor und den Fahrmotoren 
eingesetzt. Es ergibt sich eine kontinuierliche Regelung 
von Frequenz und Spannung und damit eine verlust­
lose Einstellung von Zugkraft und Geschwindigkeit. 
Der Obergang vom Fahr- in den Bremsbetrieb ist 
insofern einfach, da durch den Umrichter ständig ein 
erregendes Netz am Fahrmotor vorhanden ist und sie 
durch Erzeugung einer übersynchronen Drehzahl sofort 
zu Generatoren umgestellt werden können. Doch dazu 
noch Näheres unter 4. 

3. Zur Leistungsregelung 

Wie bei der konventionellen dieselelektrischen Kraft­
übertragung wird über den Dieselmotor bestimmt, 
welche Leistung am Radumfang abzugeben ist. So­
bald dem Dieselmotor eine bestimmte Drehzahl vor­
gegeben wird, sorgt die Kraftübertragung dafür, daß 
eine bestimmte Füllung erzwungen wird. Beispiels­
weise würde der Asynchron-Motor beim Befahren 
eines Gefälles ohne Verstellen der Frequenz bei 
gleicher Drehzahl ein kleineres Moment abgeben. Die 
entsprediend kleinere Leistung wird vom Dieselmotor 
mit einer kleineren Füllung realisiert. Die Abweichung 
wird in einem Soll-Ist-Vergleich festgestellt unq über 
die elektronische Steuerung des Wechselrichters so­
lange eine Frequenzerhöhung veranlaßt, bis die Lei­
stungsabgabe wieder dem Nennwert entspricht, ebenso, 
wie der Dieselmotor wieder seine Soll-Werte erreicht 
hat. 

Für den Anfahrbereich erhält der Wechselrichter einen 
zusätzlichen Soll-Wert. So bietet sich beim Festlegen 

124 

Bild t 
Mapskizu tJ•zr DE: 2501• 

der Anfahrzugkraft der Motorstrom an, der der Zug­
kraft annähernd proportional ist. Beim Eingreifen der 
Füllungsregelung, sobald also die eingestellte Diesel­
motorleistung erreicht ist, schaltet die Stromrege­
lung ab. 

4. Die elektrische Bremse 

Wie unter Punkt 3. nachzulesen, werden die Fahr­
motore durch Erzeugung einer Obersynchron- Drehzahl 
zu Generatoren gemacht. Die dann erzeugte Brems­
energie wird in einem Bremswiderstand, der an dem 
G!eichstrom-Zwischenkreis angeschlossen ist, ver­
nichtet. Auch bei Bremsbetrieb übernimmt der Um­
richter die Bremskraftregelung automatisch. Und so 
erfolgt die Schaltung : Ober einen Impulsgeber wird 
die Leistung des Dieselmotors dem betrieblichen Er­
fordernis angepaßt oder die elektrodynamische Bremse 
wird eingeschaltet und dadurch das Triebfahrzeug zum 
Stillstand gebracht. 

5. Technische Daten 

Spurweite 
Länge über Puffer 
Drehgestellmlttenabstand 

2achsig 
3achsia 

Achsstand im Drehgestell 
2achsig 
3achsig 

Dieselmotor 
Nennleistung des Hauptgenerators 
Drehzahl des Hauptgenerators 
Einsatzleistung des Drehstromfahr­
motors 
Nennleistung der elektrischen Wider­
standsbremse 
Anfahrzugkraft 
Konstante Bremskraft 
Eigenmasse des Triebfahrzeugs 

2achsig 
3achsig 

Eigenmasse des 3achslgen Dreh­
gestells 

Höchstgeschwindigkeit 

Lite ratur 

WerldnrormaUonen von Hensehei-BBC 

1435 mm 
18 000 mm 

10 400 mm 
9 600 mm 

3 200 mm 
4000 mm 
2 500 PS 
I 800 kW 
bis I 500 min-• 

375 kW 

I 800 kW 
27 Mp 
8 Mp 

80 t 
84 t 

15 t 

140 km h 

Teich. w.: ElektrisChe Übertragung für ntesel- und Gasturbl­
nencahrzcuge mlt lJmrleht.cr und AsynChron-Motoren. Glasea·s 
Annalen 95 (1971) H. 7'8. s. 213 bls 221 
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Dipl.-lng. HEINER MATTHES. Kari-Marx-Stadt 

Und nochmals: Der VEB Nahverkehr Kari-Marx-Stadt 

Zu dem in unserer Fachzeitschrift Heft 12 1971 be­
handelten Thema möchte ich noch einige Ergänzun­
gen und Klarstellungen macher'l. 
Man erkannte frühzeitig, daß die konzessionierte 
Spurweite von drei englischen Fuß = 915 mm sich auf 
die zukünftige Entwicklung ungünstig auswirken 
würde. Man sah jedoch davon ab, eine generelle 
Umspurung im heutigen Maße einzuleiten und be­
schloß, sukzessive bei Streckenneubauten und Gleis­
erneuerungen die Spurweite bis auf 1000 mm zu 
erweitern und dies auch bei Fahrzeugneubeschaffun­
gen zu berücksichtigen. Nach Erreichen der Spurweite 
925 mm wurden die Arbeiten in dieser Richtung 
jedoch nicht weiter fortgeführt. Durch diese abnorme 
Spurweite war es daher auch technisch nicht mög­
lich, Triebfahrzeuge der Nachkriegsproduktion zu 
erhalten. Lediglich sieben Lewa-Beiwagen (nicht vieri 
und acht neukarossierte Triebwagen sollten den 
Verlust von 35 durch Kriegseinwirkungen total zer­
störten Personentrieb- und -beiwagen ausgleichen 
helfen. Der beste Weg zur Lösung des städtisctien 
Nahverkehrs ist in der Umspurung der wichtigsten 
Strecken zu Schwerpunkten der Wohn- und Indu­
striebebauung auf Normalspur zu finden. Die un­
modernen und überalterten Bahnanlagen und Fahr­
zeuge des Schmalspurbetriebes sind auf die Dauer 
dem Verkehrsbedürfnis der Bevölkerung nicht mehr 
gewachsen und stellen tatsächlich Hindernisse im 
neuzeitlichen Stadtverkehr dar. Dies zeigt die durch­
schnittliche Reisegeschwindigkeit von 13.5 km h 
(nicht 21 km.h). Dagegen weist die vorw1egend auf 
besonderem Bahnkörper verlaufende normalspurige 
Linie vom Hauptbahnhof durch das Stadtzentrum 
hindurch bis Altchemnitz-Harthau eine Rei$egeschwin­
digkeit von 18,6 km, h (nicht 32 km h) auf. ·Als bis 
zum Jahre 1967 diese Linie nur bis an das Stadtzen­
trum herangeführt wurde, lag die Reisegeschwindigkeit 
noch höher, heute ist sie, bedingt durch die Zwangs­
läufigkeit infolge der ampelgesteuerten Straßen­
kreuzungen im Stadtkern, gesunken. Die Anlage der 
ersten normalspurigen Straßenbahnstrecke, die ab 1960 
etappenweise in Betrieb genommen wurde, ist fort­
schrittlich für den modernen Stadtverkehr zu be­
zeichnen. 
Die straßenbahnbetätigte Ampelanlage dient nicht 
zum vollen Ausfahren der Geschwindigkeit durch die 
Tatra-Züge, sondern zum kurzzeitigen Abstoppen des 
stadtwärtigen Fahrverkehrs auf der F 95, damit die 
Straßenbahn den besonderen Bahnkörper in Mittel­
lage dieser Straße. verlassen und in eine Seitenstraße 
abbiegen kann. Im Gegenteil, das Befahren der 
Schaltkontakte und des Berührungspunktes mit dem 
Straßenverkehr haben mit mäßiger Geschwindigkeit 
zu erfolgen. 
Nun einige Richtigstellungen zu den Tatra-Triebwagen 
der Type T 3 D. Grundsätzlich gibt es keinerlei Ge­
triebeunterschiede innerhalb der Lieferserie. Die Fahr­
zeuge sind also freizügig miteinander kuppelbar. Im 
Gegensatz zu den in der CSSR laufenden Tatra-Trieb­
wagen besitzen diejenigen für die DDR ein zweistufiges 
Fahrgetriebe, durch welches ein hohes Drehmoment zu 
Lasten der erreichbaren Höchstgeschwindigkeit er­
möglicht wird. Dadurch ist das Mitführen eines Bei-
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Bild l Innerhalb dieser Serie gibt es Unterschiede ln der 
elektrischen Au.trastung. Das Latemendach tat bis zu der 
Dachbrüstung der Sllrnselte herabgezogen. 

Bild 2 Ein Triebwagen in Tonnendachausführung, spezlef.l (Ur 
BergstreCJcenelnsatz, achaltungatecllnlach !Ur StromrUCkgewin­
nung beim Bremsen ausgelegt 

Bild 3 Im Jahre J9ZS uon Weyer und AEG beschaffter TrteiJ· 
wagen !Ur unlverullen Streckeneinsatz 
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Lön~te Brrirf' 
!'f'ri•· 

{m) (111) 

17:·1-2112 ! I, !J 2, 1 

20:l- 20i ».!1 2,1 

218-252 10.0 2,1 

260-26; 9,9 2, I 
274-296 9.9 2,1 

~00-JOi 10,3 2,1 
~01-1,261) 11,.0 2.5 

~ 1 i -~361,; 10,!1 2.2 

'J ~eukAros~f'rierung nuf altf' FahrftPSI<'IIP 
1) Normalspur 

I.A'('r· Sitz· 
massf• pläl7.1• 

(kg) 

1:1,70 21 

15,05 22 

15,40 22 

U,20 22 
14, iO 22 

14,90 22 
17.30 28 

12.50 20 

wagens gegeben. Für einen mittelbesetzten Triebwagen 
T 3 D liegt der Beharrungspunkt in der ' Ebene bei 
58 km/h. Der Fahrer wählt entsprechend dem Schalt­
winkel des niedergetretenen Fahrpedals nur die Be­
schleunigung vor, d. h. die Zeit bis zum Erreichen der 
Höchstgeschwindigkeit. Das automatische Schaltwerk 
schaltet jedoch generell alle Kontaktstufen durch, und 
der Wagen erreicht die den fahrdynamischen Gegeben­
heiten entsprechende Höchstgeschwindigkeit, sofern 
nicht zwischenzeitlich der Beschleunigungsvorgang 
gestoppt wurde. 
Je höher die Beschleunigung liegt, desto mehr wird 
dem Netz Energie entnommen. Um aber das Netz mit 
Rücksicht auf die Kabelquerschnitte und Gleichrichter­
kapazität nicht zu überlasten, werden die beiden letzten 
Beschleunigungsstufen mechanisch gesperrt, so daß dem 
Fahrer lediglich drei Stufen zur Verfügung stehen, die 
mit Rücksicht auf stehende Fahrgäste noch ausreichend 
sind. 
Beiwagen der Type B 3 D in 2,50 m Breite wurden 
noch nicht gefertigt. Der Einsatz des Großzuges (Trieb­
wagen + Triebwagen + Beiwagen) ist jedoch auch für 
Karl-Marx-Stadt vorgesehen. Die Bahnsteige wurden 
dafür bereits verlängert. 
Ein Wort zum Liniennetz im allgemeinen: Den topo­
graphischen Verhältnissen der Stadt entsprechend wur­
den von vornherein die Straßenbahnlinien vorwiegend 
in Flußtälern (Chemnitz, Kappelbach. Gablenzbach. 
Pleißenbach) angelegt. Nur vier Äste erklimmen in 
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Bild 4 Einer der drei oon 1942 bis 1964 Im Einsatz betlndltchen 
Vierachser. S/lmtltche Triebwagen dieser Bauart sind Inzwi­
schen zu den Verkehrsbetrieben Schöneiche-Rildersdort um­
gesetzt und zu Beiwauen umgebaut. F'Otos: Verfasser 

Slrh· Motor· Hnu· 
pHil7.~" l f' iS1 UI1fl j:ll1r llr•r1'tf'llrr 

(k\\') 

21< 1Xt.4,2/ 2Xt.o.r, 1!11:-l Busc-h 
SSI\' 
:lEG 
Pögr 

2~ 2XH-~ 1!12~ HusC'h 
.lEG 

2~ 2Xt,7i 2XH.2 1029 Busch 
.-lEG 
SS\\' 

28 2Xt.i.8 1n;; Dlisse ldorft·r .\ 
:l~ 2Xt,7.~ 1 n~ Di.isseldorf(·r 

Waggonfabrik 

AEG 
~4 2Xt,i.~;2XH,2 19$0 \\'erd out, 

10.1 :!X~tt. . 2. t.Xt.:J l%l< ·70 r.KIJ 
Pr aha 

fiO 2XGO f!JG'., 6i 1\'aggonl.Jou 

Gotha 
LE\\' 

Form von Steilstrecken die von den Wasserläufen 
durchschnittenen Höhenzüge des Kaßberges, Sonnen­
berges und Beutenberges (Linie 8) und der Röhrsdorfer 
Hochfläche (Linie 4). Hierfür wurden spezielle Trieb­
fahrzeuge mit stärkerer Motorleistung und Schienen­
bremsen beschafft. Aus diesen Gegebenheiten heraus 
entwickelte sich ein fast sternförmiges Straßenbahn ­
netz mit zentralem Verknüpfungspunkt im Stadt ­
zentrum, das seinesgleichen ·anderswo selten findet. 

Die 15 städtischen Omnibuslinien üben die Zu­
bringerfunktion für Randgebiete zu den Straßenbahn· 
Iinien aus und wurden z. T . bis ins Stadtzentrum ver­
längert. Zwei dichtbesiedelte Neubaugebiete wurden 
ebenfalls durch den Bus mi~ dem Zentrum verbunden. 
Auch finden wir sogenannte Quer\'erbindungen vor. 
um von einem Stadtteil r.um anderen unter Umgehung 
des Stadtkernes zu gelangen. Schließlich übt eine 
Linie den Ersatzverkehr füt· die im Bau befindliche 
Normalspurstrecke nach Bernsdorf aus. 

In Zukunft ergibt sich ein neues Aufgabengebiet für 
Omnibusse, nämlich der Ersatz für schwach frequen­
tierte Straßenbahnlinien. deren Umspurung sich aus 
wirtschaftlichen Gründen nicht lohnt. Bei Erscheinen 
dieses Beitrages wird dies bereits mit der Linie 7 
von Furth - Glösa zur Leninstraße geschehen sein. 

Abschließend noch ein tabellarischer Uberblick über 
die wichtigsten Triebfahrzeugserien im VEB Nahver­
kehr Kad-Marx-Stadt. 
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HO 
1:871B.5mm 

NEU VON PII<O 

BR66 

Dieses Modell ist in echter PIKO-Vorbildtreue der Personenzug· Tender· 
Iokomotive BR 66 der OB nochgestaltet. Die Vorbildlok wurde nach da· 
maligen neuasten Erkenntnissen des lokomotivbous konstruiert und noch 
1955 in Dienst gestellt. Sie sollte veraltete Fahrzeuge äl terer Baureihen 
ablösen. Die fortschreitende Elek1rifizierung und der Einsatz von Diesel· 
Ioks trugen jedoch dazu bei, daß die Serienfertigung nach gewisser Zeit 
wieder eingestellt wurde. - Immer auf der richtigen Spur von bewähr· 
ten oder seltenen Exemplaren des lolcomotivbaus nahm PIKO die Pro· 
duktion wieder auf: die BR 66 als exklusives HO-Modell. Der Antrieb er· 
folgt durch einen leistungsstarken Permanentfeldmotor. Haftreifen auf 
einer der drei Antriebsachsen sorgen für hohe Zugkraft. Die Geschwin· 
digkeit des funkentstörten Fahrzeugs ist dem Vorbi ldtempo angepaßt. 
Und wie immer bei PIKO: hervorragend fein detai lliert und beschriftet. 
Ein Modell, wie es sein soll. 

Bei PIKO ist man eben immer auf der richtigen Spur! 



L. Reinhordt 

Rengier-Diesellokomotiven 

1 Auflage. 352 Seiten, 192 Abbildungen. 
12 Tafeln, 7 Anlogen, Lederin 14,80 M 

Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen 

SPIELWARENFABRIK KURT DAH M ER KG 

435 Bernburg, 

Wolfgongstraße 1, 

Telefon: 23 82 und 23 02 

Wir stellen her: 

Modelleisenbahnenzubehör in den Spurweiten HO -
TT - N, Figuren, Tiere, Autowogen, Lampen, Brücken 
usw. KunststoHspritzerei für technische Artikel. 

PGH Eisenbahn-Modellbau 

99 Plauen 
KrausensiraSe 24 - Ruf 34 2.5 

Unser Produktionsprogramm : 
Brüdcen un,d Pfei le r. Lampen. Oberleitungen (Maste und fohr­
dröhte) , Wosserkron, Lottenschuppen, Z!lune und Geländer, 
Belodegut. nur erhöltlich in den einschlägigen Fachgeschäften. 

Ferner Droht.. und Blechbiege- sowie Stonzorbeiten. 

Uberstromselbstschalter Kobelbaume u. dgl. 

Modellbau und lteporoturen 

für M in ia tu rmodel le des lndustriemoschinen- und ·onlogen­
boues, des Eisenbah n-. SchiHs· und Flugzeugwesens sowie 
fUr Museen ols Ansichts- und Funktionsmodelle tu Ausstel­
lungs·, Projektierungs-. Entwicklung>-, Konstruktions·, Stu­
d ien· und lehnwecken 

Das Buch beschreibt Aufbau, Wirkungsweise und Bedie­
nung der Rangierlokomotiven. Es erläutert die technischen 
Grundlogen der Zugförderung und gibt eine Beschreibung 
der Baureihen 100.1 bis 9, 101.1 bis 3, 102,0, 102.1 , 106, 
107 und der Industrie-Lok V 10 B. Besonderer Wert wurde 
ouf detai ll ierte Ansichts- und Schnittzeichnungen der 
Haupt- und Hi lfsoggregote gelegt. 
12 Sch!epplostentofeln mit ollen technischen Daten der ein­
zelnen Lokomotiven und Str.omloufpläne ergänzen dos Buch. 

transpress 

VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN 

DDR- 108 Berl in 

Vorkaule ZeitJchrlft .De r ·Mo­
delleisenbohner", Jahrgong 
1952 bis ein1chl. 1963, ol le 
Johrgönge s ind eingebunden. 
Nu r GoJomtobgobe. Ange· 
bote an Han•· Goorg Pagel, 
27 Schwerin, Plotz d er Frei· 
helt 6 

hoben in der Fachpresse 
große Wirkung 

Station Vandamme 
lnh . Günter Pe ter 

Modelleisenbohnen und Zubehör 
Spur HO, TT und N · Technische Spielwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 
Am U- und 5- Bohnhol Schönhauser Allee 
Tel. 44 47 25 

Immer aktuell - em "TeMos"-Modell! 

... natürlich auch unsere Neuentwicklungen für 1972, 
welche Sie ja sicher ous den Veröffentlichungen in 
dieser Zeitschrift schon kennen (Heft 10 und 12/ 1971 ). 
Fal ls Sie für die Neuentwicklung das Ergänzungs­
blatt zu unserem Katalog Nr. 23 wünschen, so for­
dern Sie es bitte beim Fachhandel oder direkt von 
uns kostenlos an 

HERBERT FRANZKE KG 
. TeMos"-Werkstätten 

DDR- 437 Köthen, Postfach 44 

AUHAGEN-BAUSÄTZE 

U be: unse •e · Ncuhe •ten 1972 •n · 

lo1mu!tl Sie unse1 J2seit1ge• to· 
b•Qe• Kc.ttn log. den Sie be• fh,(";m 
fuchhdndlc·; , od e• bei uns gegen 
bn!>endunq von 1.00 Mot lo. in 
Br~e lmo' ~"'" \oulen ltonnen 

H.AUHAGEN KG. ·934 MARlENBERG 



Selbst 
gebaut 
Unser Leser J oachim Petersen 
aus Wettbergen (BRD) machte mit 
seinem Modellfahrzeugbau schon 
einmal auf der 3. Umschlagseite 
des Heftes 12/ 1971 von sich reden. 
J etzt übersandte er uns weitere 
Fotos seiner Modelle. 

Bild 1 HO-Modelt eines Mannschafts­
dieselwagens vom Typ ZB S SU, ent· 
standen nach dem für die Sowjetunion 
entwickelten vierachsigen Kühlwagen 
mit bordeigenen Kühlaggregaten. 
KühlzUge werden im "Achterverband·' 
zusammengestellt, wobei dann Clleses 
Fahrzeug die Gesamtenergieversor­
gung Ubernlmmt. 
Das Modelt hat ein abnehmbares Dach, 
besitzt eine komplette Inneneinrich· 
tung und Beleuchtung, es entstand in 
40stündiger Arbeitszeit. 

Bild 2 Auch ein Kühlwagen vom Typ 
MK 4 SU diente als Vorbl!d für ein 
weiteres HO-Model! 

Bild 3 Blick in das Innere der beiden 
Wagen-Modelle 

Bild 4 .. Vater und Sohn" nennt 
Herr P. diese beiden Modelle, ausge­
führt in den Nenngrößen 0 und HO. 
Wieder handelt es sich um den in 
Bild 1 vorgesteLlten Wagentyp. 

Fotos: Joachirn Petersen, Wettbergen 
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